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На первой странице 
обложки: дежурство несет 
один из лучших инспекторов 
20-го отделения ОРУД-*ГАИ 
г. Москвы старший лейтенант 
милиции Н. Н. Кирюшин. 

Фото Н. Веринчука 


В о время пребывания премьер-министра Республики Куба Фиделя Кастро в 
СССР Никита Сергеевич Хрущев преподнес ему от имени Советсного прави- 
тельства автомобиль «ЗИЛ-111». Эта автомашина доставлена в Гавану, и посол 
СССР в Респбулике Куба А. И. Алексеев передал ее премьер-министру. 

На снимке: Фидель Кастро за рулем «ЗИЛ-111». Рядом с товарищем 
Кастро — советский посол на Кубе А. И. Лленсеев. 

Фптп и. Чигиря (фотохроника ТАСС) 
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З акончились всесоюзные со- 
ревнования по мотоболу на 
иубок журнала «За рулем» (см. 
статью на 21-й стр.). 

На снимке: команда ав- 
томотоклуба Казахстана — по- 
бедитель соревнований. Сле- 
ва — капитан команды мастер 
спорта М, Зальцман с почет- 
ным трофеем. 

Фото в. Бровко 



В торой раз Московский автомотоклуб проводит кросс сильнейших на трассе 
«Ленинские горы». 

На снимке: заезд в классе 350 см3. 

Фото в. Бровко 
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За нашу Советскую Родину! 



Ж!»' ” 


НА ГЕРОЕВ 

держать равнениеі 


Ю. ШРАМКО, 

заведующий отделом ЦК ВЛКСМ 


О сенью 1945 года к своей семье в город 
Ташкент вернулся со Звездой Героя Совет- 
ского Союза на груди Денис Филиппович 
Рзянин. Уходил на войну неприметным и тогда еще молодым, 
малоопытным шофером, а прибыл с войны заслуженным че- 
ловеком. Денис Рзянин был водителем «каткжіи». Фашист- 
ские генералы и офицеры, смертельно ненавидевшие гвар- 
дейцев-минометчиков, не раз издавали приказы по своим 
войскам, в которых предписывалось — бойцов советской ре- 
активной артиллерии живыми в плен не брать. Гитлеровцы 
предпринимали самые энергичные меры для борьбы с гвар- 
дейскими минометами. Стоило им появиться в поле зрения 
противника, как на минометчиков обрушивался шквал огня 
изо всех видов оружия. 

В такой обстановке от водителя требовались исключитель- 
ная выдержка, находчивость, мужество. 

Денис Рзянин много раз отличался в бою. Приходилось 
ему водить автомобиль и в зоне плотного пулеметного огня, 
и под артиллерийским обстрелом, и под разрывами авиацион- 
ных бомб. Так было под Воронежем в 1942 году, так было 
во многих других боях и, в частности, на венгерской земле 
весной 1945 года. 

С чувством исполненного долга перед Отечеством вернул- 
ся в родные края Денис Филиппович. Этот скромный человек 
и сейчас на трудовом посту, работает по-гвардейски, показы- 
вает пример трудолюбия, высокого мастерства. Однако не 
часто товарищи по работе видели Звезду Героя на груди ве- 
терана, и, нечего греха таить, кое-кто начал забывать о том, 
что Рзянин удостоен высокого звания. Это взрослые. А что 
говорить о молодежи? Для нее он просто дядя Денис. 

Но вот однажды общественники ДОСААФ, услышав о 
герое, встретились с ним, пригласили выступить перед кур- 
сантами автомотоклуба. Горели глаза будущих шоферов. Слу- 
шая героя, они сердцами прикасались к подвигу своих отцов. 
Затем Рзянин выступал в автохозяйствах, школах, автомото- 
клубах, на слетах ударников коммунистического труда. Часто 
теперь Дениса Филипповича приглашает в гости молодежь. 
Он всегда охотно откликается на эти приглашения. И каждый 
раз после выступления слушатели не хотят его отпускать, 
снова и снова расспрашивают о пережитом, свершенном, ви- 
денном. 

На героев держать равнение! С такой мыслью слушают 
юноши ветеранов войны, передовых людей труда. 

П осле июньского Пленума ЦК КПСС комсо- 
мольские организации в тесном содру- 
жестве с комитетами ДОСААФ развернули 
широкую работу по воспитанию молодежи на славных тради- 
циях Коммунистической партии и Ленинского комсомола, на 
героических делах воинов армии и флота. При этом они учи- 
тывают, что встречи с Героями Советского Союза, кавалера- 
ми орденов Славы, другими ветеранами гражданской и Вели- 
кой Отечественной войн — одна из наиболее действенных 
форм патриотического воспитания. Ведь, как говорил на 
июньском Пленуме ЦК КПСС товарищ Л. Ф. Ильичев, «нель- 
зя вдохновить на подвиг, не уважая подвигов, уже совершен- 
ных». 

В этом году комсомольские и досаафсвские организации 
неплохо потрудились по пропаганде боевых традиций со- 
ветского народа и его Вооруженных Сип. Такие торжества, 
как 20-летие битвы на Волге, 20-петие победоносных сраже- 


ний на Курской дуге, на Днепре, за освобождение Киева, вы- 
ступления участников этих исторических событий, экскурсии, 
автомотопробеги по местам памятных боев, привлекли вни- 
мание миллионов юношей и девушек нашей страны, оставили 
глубокий след в их умах и сердцах. Не случайно на Украине, 
в Белоруссии, в Курской, Орловской, Белгородской областях 
на предприятиях, в колхозах, совхозах, школах появились ты- 
сячи новых оборонных кружков, технических курсов, увели- 
чилась тяга в патриотическое Общество, усилилась работа 
общественного актива, силами которого созданы новые мно- 
гочисленные музеи, комнаты и уголки боевой славы. 

Оживились и другие формы военно-патриотической про- 
паганды: организуются различные выставки, создаются лекто- 
рии, проводятся сборы, слеты, тематические вечера. 

В нынешнем году окрепла связь комсомольских и доса- 
афовских комитетов с армейским комсомолом, командова- 
нием частей, соединений, военными советами округов. В ряде 
мест в дни революционных и армейских праздников было 
организовано немало встреч рабочей и учащейся молодежи 
с воинами, митингов, гуляний, показательных стрельб, танко- 
вых парадов. Сейчас стало хорошей традицией организовы- 
вать «дни призывника». В Приволжском военном округе в 
этом году было организовано много экскурсий в воинские 
части, во время которых молодежь имела возможность озна- 
комиться с жизнью и бытом воинов. 

в период Всесоюзного смотра-конкурса оборонно-массо- 
вой работы в общеобразовательных школах, училищах проф- 
техобразования и средних специальных учебных заведениях 
организации комсомола и ДОСААФ создали большое коли- 
чество самодеятельных автомотоклубов, технических кружков 
и секций. Значительная часть учащихся школ, техникумов и 
училищ профтехобразования овладели техническими спе- 
циальностями, стали спортсменами-разрядниками по военно- 
прикладным видам спорта. 

В етераны войны рассказывают молодежи о 
тех, кто отдал жизнь за Отчизну. Павшие 
герои не видели поднятой руками молоде- 
жи целины, обновленной Сибири, гигантских комсомольских 
ударных строек, им не довелось быть свидетелями героиче- 
ских полетов в космос. Но за эти наши победы, честь, сво- 
боду и независимость Родины они отдали свои жизни. И хотя 
много пет прошло со времени минувшей войны и дети бой- 
цов сами стали бойцами — павшие бойцы остались в благо- 
дарной народной памяти. 

Молодежь города Светлогорска, например, ежегодно при- 
ходит на берег Балтийского моря, где установлен бюст Героя 
Советского Союза Юрия Смирнова. Ветераны войны расска- 
зывают юношам и девушкам о бессмертном подвиге война- 
комсомольца. 

Комитеты комсомола и ДОСААФ объединяют свои усилия 
и проявляют подлинно сыновью заботу об уходе за памятни- 
ками, о их охране, высаживают у могил самые красивые цве- 
ты, декоративный кустарник. 

Но все ли мы делаем для увековечения боевых священ- 
ных реликвий? 

В нашей священной земле покоятся еще тысячи безымян- 
ных героев. Почему бы не заняться поисками их имен и ра- 
скрытием их подвигов? Почему бы не потрудиться иад созда- 
нием памятников своими руками? К сожалению, некоторые 
комитеты комсомола равнодушно относятся к историческим 
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реликвиям. В г. Кирове неподалеку друг от друга установлены 
два монумента: один — жертвам гражданской войны, дру- 
гой — известному революционеру Степану Халтурину. Ограды 
у памяткикоБ разрушены, цветов кет, вокруг запустение. На- 
верное, тысячи раз комсомольские и досаафовские активи- 
сты проходили здесь мимо, но не привели в порядок мону- 
менты. 

Комсомольским и досаафовским коллективам надо чаще 
выступать инициаторами увековечения памяти павших героев, 
присвоения их имен улицам, поселкам, автомотоклубам и 
школам, пионерским дружинам, детским домам, интернатам. 

Живые и павшие герои потому и стали героями, что о.нн 
горячо любили свой народ, свою землю, свою страну. Овла- 
дев военной техникой, оружием, они бесстрашно шли в бой 
и побеждали. Военно-технические знания у этих людей орга- 
нически сливались с горячими патриотическими устремле- 
ниями. 

За последние годы — и об этом уже многое говорилось 
и Писалось — комсомольские и досвафовские комитеты на- 
копили большой опыт совместной работы по обучению мо- 
лодежи техническим специальностям. Очень хорошо, что все 
больше уделяется внимания военно-технической пропаганде 
среди молодых людей, готовящихся к службе в наших Воору- 
женных Силах. В этой связи мы должны активнее включиться 
в подготовку к III Всесоюзной спартакиаде по техническим 
видам спорта, первые старты которой начнутся через не- 
сколько месяцев. Спартакиада явится еще одним шагом впе- 
ред по пути повышения технических знаний молодежи, роста 
ее спортивного мастерства, что крайне важно для дальней- 
шего укрепления обороноспособности страны. 

Состоявшиеся летом этого года пленум ЦК ВЛКСМ и пле- 
нум ЦК ДОСААФ в своих постаковлекиях лодчерккули необ- 
ходимость усилить оборонно-массовую, воспитательную рабо- 
ту среди юношей допризывного и призывного возраста. Бо- 
рясь за претворение в жизнь этих решений, следует исполь- 
зовать все многообразные формы во|действия не молодежь. 
На некоторые из них мне хотелось бы еще раз обратить вни- 
мание нашего актива. Речь пойдет о проводах юношей в 


поклялись быть преданными делу партии, настойчиво учиться 
военному делу, быть примерными солдатами. 

Будут ли юноши с оружием в руках стоять на далекой гра- 
нице или те.миой ночью вести боевую машину по глухой 
тундре, мысли каждого вновь и вновь возвратятся к этим 
сердечным, теплым проводам. 

И тем обиднее, когда на общем ярком, радостном фоне 
вдруг кое-где всплывают такие картины, от которых веет чем- 
то далеким, прошлым. Недопустимо это! Надо, чтобы наши 
призывники постоянно ощущали теплую заботу, шли в армию 
с добрым молодым задором, свойственным нашему поколе- 
нию. 

Н а наш взгляд, необходимо всячески содей- 
ствовать и такой важной форме воспитания 
молодежи, как определение призывников — 
детей Героев Советского Союза и других прославленных ге- 
роев войны — в те части и подразделения, где в свое время 
с честью служили их отцы. Это дает очень хорошие результа- 
ты. Не так давно нам рассказали о сержанте сверхсрочной 
службы Николае Васине, том самом Васине, о котором поэт 
Е. Долматовский написал «Балладу об отце и сыне», Васин- 
отец был солдатом. В последних боях за Берлин он пал 
смертью . героя. Его имя высечено на обелиске советским 
воинам-осеободителям. 

В послеменное время у памятника героям войны не раз 
кес службу Васин-сын. Здесь он сердцем своим присягнул: 
быть верным памяти отца, высоко нести честь и достоинство 
советского солдата. Николай Васин заслужил звание отлич- 
ника. А когда подошел срок увольнения в запас, он, не ко- 
леблясь, решил остаться в армии. Свое решение Васин объ- 
яснил просто: «Память отца призывает меня остаться здесь, 
на передовых рубежах защиты социалистического лагеря». 

Так сыновья из рук отцов принимают боевое знамя и гор- 
до несут его к намеченной цели. 

В годы войны в Н-ском подразделении сражался и пал 
смертью храбрых доброволец коммунист Петр Заморов. 
Сюда пришел служить и его сын Игорь. Он очень скоро стал 
отличником, сержантом, заместителем секретаря комсомоль- 
ской организации. Его приняли в партию. Игоря уважают со- 
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армию. 

этом году в большинстве районов страны 
комитеты комсомола в тесном содружест- 
ве с военными советами округов, командо- 
ванием соединений и частей, с военными' комиссариатами, 
организациями ДОСААФ сделали эти проводы настоящими 
праздниками — радостными, торжественными, яркими. 

В Новосибирске, например, призывников провожал весь 
город. Состоялся массовый митинг, был проведен парад. 
Вдоль трибуны прошли колонны ветеранов, воинов округа, 
призывников. Будущие солдаты держали равнение на тех, кто 
защищал Москву, сражался на Волге, прорывал блокаду Ле- 
нинграда, форсировал Днепр, Вислу и Одер, штурмовал Бер- 
лин, кто ныне оберегает мирный труд строителей комму- 
низма. 

С глубоким волнением выслушали будущие солдаты на- 
каз отцов и матерей, наказ сибирской комсомолии. Юноши 



служивцы; как и сын солдата, они свято чтят память героев 
Великой Отечественной войны. Это ли не наглядное под- 
тверждение преемственности поколений в нашей стране, 
единства идеалов, целей, судеб у отцов и детей? 

Как не вспомнить тут замечательные слова Никиты Серге- 
евича Хрущева, сказанные им на XIV съезде комсомола: 

«Мы — люди старшего поколения — приняли эстафету от 
Маркса, Энгельса, Ленина. Мы несли и несем эту эстафету, 
используя все возможности, которыми располагает человек. 
И мы передаем эту эстафету строительства коммунизма 
вам — молодому поколению! Я бы даже сказал так: не пере- 
даем, а вы уже приняли эту эстафету. Приняли на хсдуі По- 
этому ваш долг теперь не посрамить людей старшего поко- 
ления». 

Нет сомнения, что комсомольцы — члены многомиллион- 
ного патриотического оборонного Общества с честью и до- 
стоинством выполнят этот долг. 

В президиуме Центрального совета 
Союза спортивных обществ и организаций СССР 


СНОРО ПЕРВЫЕ СТАРТЫ СПАРТАНИАДЫ 


Ек лиэятся первые старты ІІІ Всесоюз- 
ной спартакиады по техническим ви- 
дам спорта. И КИМ готовятся миллионы 
юношей и девушек кашей страны. Сов- 
местно с комитетами ДОСААФ в подго- 
товку к спартакиаде включились ком- 
сомол, профсоюзы. Недавно президиум 
Центрального совета Союза спортивных 
обществ и организаций СССР также при- 
нял постановление об участии физкуль- 
турных организаций в подготовке и 
п(к>ведеиии III Всесоюзной спартакиады 
по техническим видам спорта. 

В постановлении указывается, что со- 
веты Союза спортивных обществ и ор- 
ганизаций, советы ДСО совместно с ко- 
митетами ДОСААФ и комсомольскими 
организациями должны всемерно доби- 
ваться массового привлечения молодежи 
к занятиям военно-прикладными видами 
спорта и широкому участию в проводи^- 
мых спортивных соревнованиях, обра- 
тив особое внимание на физическую 
подготовку допризывной молодежи. 


Постановлекнем разрешается исполь- 
зовать материально-техническую базу 
спортивных организаций — тиры, стрель- 
бища, бассейны, водные станции, стадио- 
ны, спортивный инвентарь и оборудова- 
ние — для проведения тренировок и со- 
ревнований по техническим видам 
спорта. 

Вместе с комитетами ДОСААФ советы 
ДСО примут участие в формировании 
оргаккзацнониых комитетов и судейских 
коллегий по проведению соревнований 
и в подготовке сборных команд районов, 
городов, областей, краев и союзных рес- 
публии* 

Постановление обязывает советы ДСО 
и другие спортивные организации ока- 
зать помощь комитетам ДОСААФ в под- 
готовке и оформлении мест соревнова- 
ний. а также в издании программ, 
афиш, призывов н других печатных ма- 
териалов. Для награждения команд-по- 
бедительниц и спортсменов, занявших 
первые-.вторые места на районных, го- 
родских, областных и республиканских 


соревкованиях, решено учредить раз- 
личные призы. 

Президиум Центрального совета Союза 
спортивных обществ и организаций 
СССР обращает внимание ка сроки про- 
ведения спартакиады, указывая, в част- 
ности, что начало спартакиады приуро- 
чивается к проведению в январе — фев- 
рале 1964 года традиционного месячни- 
ка оборонко-массовой работы, посвящен- 
ного 46-й годовщине Советской Армии 
и Военно-Морского Флота. Массовые 
зимние мотокроссы, соревнования ради- 
стов, стрелков, моделистов и т. д. долж- 
ны ознаменовать активный разворот 
первого этапа спартакиады. Спортивным 
организациям рекомендуется в»»^те с 
комитетами номсомола и ДОСААФ про- 
вести в честь открытия спартакиады со- 
ревнования иа предприятиях, в колхо- 
зах, совхозах к учебных заведениях, в 
районах и городах спортивные праздни- 
ки с выступлениями сильнейших спортс- 
менов н широкой популяризацией тех- 
нических видов спорта. 
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Недавно состоялся ІѴ 
съезд ЦК профсоюза работ- 
ников связи, рабочих авто- 
мобильного транспорта и 
шоссейных дорог, на кото- 
ром много и взволнованно 
говорилось о передовых во- 
дителях страны. Им — мая- 
кам автомобильного транс- 
порта — посвяіцается ата 
страница. 


— го профсоюзного ко*^ 

колей Иванович Даниі 

Я го Совета делутатов і 

Ллнел^пих 


Пос. СОЛНЕЧНЫЙ 
Хабаровского края 

В поселке Солнечный Хабаровского края живут и 
трудятся четыре брата Данилкиных. Трое из них — Ни- 
колай, Михаил и Александр — водят могучие КрАЗы. 
Четвертый — Анатолий — тоже сдал экзамен на получе- 
ние водительских прав и скоро сядет за руль. 

На снимке один из братьев-шоферов — Николай 
Иванович Данилкин. Он, пожалуй, самый неуемный в се- 
мье — только зашумели, заколосились хлеба на целине, 
он уже там! Его труд оценен по достоинству — прави- 
тельство наградило Николая Ивановича Данилкина ор- 
деном Ленина. 

Сейчас Данилкин работает в Солнечном. 

Имя Николая Ивановича занесено в Книгу почета. 

Неутомимый обществениик — председатель цехово- 
го профсоюзного комитета — шофер-орденоносец Ни- 
Данилкин избран депутатом поселково- 
трудящихся. 


РОСТОВ-ма-ДОНУ 

Ѵдарник коммунистического труда! Это гордое и почет- 
но® звание носят уже миллионы советских людей, десятки 
тьі..яч рабочих коллективов — бригад, цехов, целых предприя- 
тий. Широкий размах движение за коммунистический труд 
получило в автомобильных и дорожных организациях нашей 
страны. Более миллиона рабочих автотранспорта учатся ра- 
ботать и жить по-коммунистически. Включились в движение и 
шоферы автохозяйства № 2 Межавтотранса Ростова-на-Дону. 

Дорожить честью шофера, водить машины полностью за- 
груженными и на высоких скоростях, снизить себестоимость 
перевозок, бороться за экономию резины и горюче-смазоч- 
ных материалов — вот далеко не полный перечень обяза- 
тельств, над выполнением которых самоотверженно трудятся 
водители. 

На ским<е справа вы видите ударника коммунистического 
труда шофера автохозяйства № 2 Н. И. Гарулько. Здесь- он 
работает более семи лет без аварий и поломок, ежемесячно 
перевыполняя нормы перевозок грузов. Коммунист Гарулько 
уважаемый человек не только в своем кол,тективе. Он депу- 
тат городского Совета депутатов трудящихся. 




ПЕТРОПАВЛОВСК-на-КАМЧАТКЕ 

П о улицам Петропавловска-ка-Кам- 
чатке движется поток самосвалов. Эти 
ьработяги» возят уголь, песок, гравий. 


СЕІИИ^ЕТКИ 


Бот один из них — № 21-43. С утра до 
вечера он колесит по дорогам. Его 
водитель комсомолец Валентин Марчен- 
ко — добрый, приветливый человек, 
влюбленный в свое дело. За пять лет 
работы у него не было ни одной аварии. 
Валентину двадцать четыре года, но 
он — ветеран автобазы. Первым среди 
водителей Марченко досрочно завер- 
шил семилетний план, за что награжден 
Почетной ■ грамотой. 

ПЕТРОПАВЛОВСК 
Северо-Казахстанской обл. 

Ф реда Шлейдовец в Благовещенском 
совхозе Северо-Казахстанской области 
была дояркой. В этом году, весной, ока 
окончила курсы шоферов, а осенью ра- 
ботала на вывозке хлеба, ежедневно 
делая по 12 — 15 рейсов. 
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Исполнилось 20 лет со дня освобож- 
дения от фашистских захватчиков столи- 
цы Украины — Киева. Каш корреспон- 
дент обратился к участнику тех событий 
Герою Советского Союза генерал-пол- 
ковнику Ф. ф. ЖМАЧЕНКО с просьбой 
поделиться воспоминаниями о героиче- 
ских подвигах советских воинов в боях 
за Киев. 


Мне, участнику тех событий, никогда 
не забыть оживленные, радостные лица 
киевлян, бесконечные объятия, поцелуи, 
поздравления с победой. Собравшиеся 
восторженно встретили появление на 
трибуне Н. С. Хрущева, Н. Ф. Ватутина, 
представителей партийных, советских 
организаций, командования Красной 
Армии. Раздались возгласы; 

— Честь и слава героям Киевской 
битвы! 

Выступают рабочие, колхозники, уче- 
ные, писатели. Все они выражают без- 
граничную благодарность Красной Ар- 
мии, великому русскому народу, всем 



Рассказывает 
Герой Советского Союза 
генерал-полковник 
Ф. Ф. ЖМАЧЕНКО 


В сякий раз, когда я прохожу по 
улицам родной украинской столи- 
цы, я с гордостью думаю о му- 
жестве жителей Киева, о героизме лю- 
дей, спасших нашу землю от немецко- 
фашистских захватчиков, о подвиге тех, 
кто из руин и пепла поднял древний, 
славный город. За годы, прошедшие 
после войны, Киев стал еще краше, еще 
благоустроенней, чем он был до па- 
мятного 1941 года. Лишь многочислен- 
ные памятники, обелиски, скульптуры, 
арки и мемориальные доски напомина- 
ют о грозной войне. 

Трудящиеся Киева свято хранят память 
о тех, кто героически сражался с вра- 
гом, кто отдал жизнь за свободу и не- 
зависимость Советской Украины. Каждая 
улица Киева — это музей боевого прош- 
лого. Вот памятник Вечной славы. У 
подножия гранитного обелиска неугасае- 
мо днем и ночью горит вечный огонь, В 
другом районе города, на высоком бе- 
регу Днепра, в тенистом Советском пар- 
ке, покоится прах командующего вой- 
сками 1-го Украинского фронта генерала 
армии Н. Ф. Ватутина, погибшего в бо- 
ях за освобождение Правобережной 
Украины. 

А вот еще одно историческое место — 
площадь у памятника великому сыну 
Украины Тарасу Шевченко. Здесь два- 
дцать лет назад в сырое ноябрьское 
утро 1943 года собрались более сорока 
тысяч киевлян на торжественный митинг, 
посвященный освобождению столицы 
Украины. 



народам Советского Союза, пришедшим 
на помощь Советской Украине. 

Когда к микрофону подошел Никита 
Сергеевич Хрущев, по площади прока- 
тился гром долго не смолкающих апло- 
дисментов. Киевляне тепло приветство- 
вали боевого руководителя большевиков 
Украины. 

— Мы выражаем благодарность слав- 
ным генералам, офицерам и бойцам на- 
шей доблестной Красной Армии, кото- 
рые храбро сражались и освободили лю- 
бимый город Киев, — сказал Н. С. Хру- 
щев. — Замечательная организация боя, 
стремительный удар по врагу спасли го- 
род Киев, спасли киевлян... 

...Да, удар, о котором говорил тогда 
Никита Сергеевич, был действительно 
стремительным и мощным. Только за 
три дня боев, с 3 по 6 ноября 1943 го- 
да, ударная группировка 1-го Украин- 
ского фронта разгромила под Киевом 
девять пехотных, две танковые и одну 
моторизованную дивизии фашистских 
захватчиков. Во многих местах в резуль- 
тате этого удара фронт противника был 
прорван. 

К исходу 6 ноября 1943 года штаб 
главного командования сухопутных сил 
германской армии давал следующую 
оценку положения в районе Киева: «Су- 
ществующая в настоящее время обста- 
новка в районе Киева свидетельствует о 
начале крупной неприятельской опера- 
ции прорыва, которая будет иметь ре- 
шающее значение для всего Восточного 
фронта». 

Это была правда. Попытаюсь лишь в 
общих чертах воспроизвести то, что 
произошло за три незабываемых дня, 
рассказать о том огромном напряже- 
нии, о тех героических усилиях наших 
воинов, которые и явились главным ус- 
ловием победы под Киевом. Я командо- 
вал в то время 40-й армией, входившей 
в состав 1-го Украинского фронта. Вои- 
ны всех родов оружия — артиллеристы, 
танкисты, пехотинцы, саперы, как и в 
предыдущих боях, шли в наступление с 
огромным воодушевлением, проявили 
массовый героизм, беспредельную пре- 
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данность кашей Родине и ненависть к 
фашистским оккупантам. Особо хоте- 
лось бы сказать о роли водителей бое- 
вых и транспортных машин в боях за 
столицу Украины. За годы войны мне 
постоянно приходилось наблюдать само- 
отверженную работу фронтовых шофе- 
ров, но подотовка к наступлению на Ки- 
ев отличалась особыми условиями. Вот 
в чем они состояли. 

По первоначальному замыслу совет- 
ского командования, разгром противни- 
ка на правом берегу Днепра в районе 
Киева и освобождение столицы Украины 
предполагалось осуществить двумя уда- 
рами. Главный намечался с плацдарма в 
районе Великого Букрина, вспомога- 
тельный — с лютежского плацдарма. Но 
так как против букринского плацдарма 
немцы на сравнительно узком участке 
сосредоточили крупные силы — пять 
танковых и моторизованных и пять пе- 
хотных дивизий, создали прочную обо- 
рону, закрывавшую выходы из букрин- 
ской излучины Днепра на запад, то со- 
ветское командование решило изменить 
первоначальные свои намерения: глав- 
ный удар нанести не с букринского, а с 
лютежского плацдарма. Частям и соеди- 
нениям, составляющим ударную груп- 
пировку 1-го Украинского фронта, надо 
было в короткое время скрытно осуще- 
ствить перегруппировку большого коли- 
чества сил и средств. Войскам пришлось 
в условиях дождливой погоды, плохого 
состояния дорог переправиться с бук- 
ринского плацдарма на левый берег 
Днепра, совершить марш в 130 — 200 ки- 
лометров вдоль линии фронта, а затем 
переправиться через Десну и вновь че- 
рез Днепр на лютежский плацдарм. 
Почти все передвижения производились 
ночью или при густых утренних и вечер- 
них тумаках. 



Тут-то и сказалась фронтовая выучка 
водителей. Им приходилось нередко де- 
лать по два, а то и три рейса, чтобы пе- 
ревезти людей, орудия, боеприпасы, го- 
рючее. ' 

Бесконечным потоком шли машины- 
грузовики, тягачи, бронетранспортержі, 
грозные «катюши». Усталые, не спавшие 
по нескольку суток шоферы буквально 
валились с ног, ко не было случая, чтобы 
кто-то из них оставил руль, затормозил 
движение, создал «пробку». В особо 
труднопроходимых местах водители по- 
могали друг другу, быстро сооружали 
настилы, а то и на собственных плечах 
вытаскивали застрявшую машину и дви- 
гались вперед, понимая, что от них за- 
висит готовность к одной из ответствен- 
нейших операций — операции по осво- 
бождению Киева. 

История боев на Днепре полна при- 
меров героизма советских воинов. Не- 
задолго до наступления на Киев весь 
фронт облетела весть о подвиге водите- 
ля гвардейской минометной установки 



Н. с. Хрущев бе<едует с жителями освобожденного Киева(иоябрь 1943 года). 


Василия Ефимова, Однажды гитлеровцы 
заметили, что в прибрежном кустарни- 
ке, готовясь к переправе, стоят совет- 
ские гвардейские минометы. Они откры- 
ли по ним артиллерийский огонь. Вра- 
жеским снарядом была подожжена ма- 
шина с боеприпасами, стоявшая рядом с 
заряженными боевыми установками. 
Пламя быстро охватило всю машину. 
Еще немного — и начнут гореть ящики 
со снарядами. 

Не раздумывая, Ефимов отвел свою 
машину в безопасное место, а сам бро- 
сился помогать товарищам. Набросив на 
голову капюшон, он вытаскивал из кузо- 
ва ящики со снарядами и передавал их 
гвардейцам. Дружными усилиями бое- 
припасы были спасены. 

Настало время переправы через 
Днепр. Противник опять открыл ураган- 
ный огонь. По приказу командира бата- 
реи боевая машина Ефимова была быст- 
ро погружена на паром. Вражеские ору- 
дия и минометы теперь стреляли так ча- 
сто, что казалось, гитлеровцы решили 
запрудить минами и снарядами всю ре- 
ку. Но вот и правый берег. Ефимов с 
ходу развернул боевую установку и дал 
залп. Вражеский огонь прекратился, а 
тем временем переправились другие 
наши боевые расчеты. 

За двадцать дней боев на правом бе- 
'і регу Днепра Василий Ефимов четырна- 

дцать раз выводил свою боевую машину 
на прямую наводку. А всего за время 
летне-осенних наступательных боев 1943 
года машина гвардейца Ефимова без 
единой аварии и поломки произвела сто 
семь залпов и обрушила на головы фа- 
шистов тонны смертоносного металла. 
Четыреста вражеских солдат и офице- 
ров, шестнадцать танков, двадцать че- 
тыре автомашины, четыре орудия и три- 
надцать минометов были уничтожены 
или сожжены залпами «катюши», кото- 
рую водил гвардеец. 

Василию Мефодиевичу Ефимову было 
присвоено высокое звание Героя Совет- 
ского Союза. 

Вот такие, как Ефимов, и многие дру- 
гие воины, шли в авангарде войск, на- 
ступавших на Киев. 


К началу операции на «пятачке» лю- 
тежского плацдарма сосредоточились 
войска 38-й и 3-й гвардейских танковых 
армий и 5-го гвардейского танкового 
корпуса. В результате перегруппировок 
действовавшая на главном направлении 
фронта 38-я армия превосходила про- 
тивника на участке прорыва в 3 раза по 
пехоте, в 4,5 раза по артиллерии и в 9 
раз по танкам. 

Для лучшего управления боем команд- 
но-наблюдательные пункты всех степе- 
ней располагались в непосредственной 
близости от войск. Как сейчас помню 
украинское село Новые Петровцы, чуть 
западнее которого недалеко от перед- 
него края обороны противника разме- 
стился командно-наблюдательный пункт 
командующего 1-м Украинским фрон- 
том. На нем находились с группой 
офицеров командующий фронтом 
Н. Ф. Ватутин и член Военного совета 
фронта Н. С. Хрущев. 

В дни подготовки наступления воен- 
ные советы фронта и армий, политорга- 
ны, партийные и комсомольские органи- 
зации соединений и частей мобилизова- 
ли личный состав на выполнение слож- 
ной и ответственной боевой задачи. Вся 
партийно-политическая работа проводи- 
лась под лозунгами; «Освободим Киев 
к 26-й годовщине Великого Октября!», 
«Выполним приказ Родины — вызволим 
Киев из фашистских лап!». 

Подготовка войск к наступлению сов- 
пала также с таким знаменательным 
событием, как 25-летие комсомола. В 



подразделениях и частях проходили 
собрания, митинги, на которых комсо- 
мольцы давали клятву своему народу. 
Коммунистической партии ознаменовать 
эту дату новой победой. Многие беспар- 
тийные воины и комсомольцы хотели 
идти в бой коммунистами и подавали 
заявления о приеме их в партию. 

Военный совет фронта непрерывно 
контролировал готовность войск к на- 
ступлению. Генералы Ватутин и Хрущев 
не знали покоя ни днем, ни ночью. Не- 
смотря на ненастье, бездорожье, они 
появлялись в штабах дивизий, полков, 
на передовых позициях, скрупулезно 
проверяя каждую мелочь. 

На забыть минут перед началом на- 
ступления. Это было 2 ноября 1943 года. 
В разное время начали прибывать 
командующие родов войск фронта на 
КП командарма-38, где находился и КП 
Военного совета фронта. Поздно вече- 
ром были даны последние указания, 
определен час атаки, 

— Во что бы то ни стало надо осво- 
бодить Киев к празднику, — сказал на 
прощание Никита Сергеевич. 

Утром 3 ноября с лютежского плац- 
дарма перешла в наступление ударная 
группировка фронта. 

Для наращивания усилий во второй 
половине дня 4 ноября в бой была вве- 
дена 3-я танковая армия. Около 8 часов 
вечера танки прошли боевые порядки 
пехоты и, развернувшись, стремительно 
атаковали противника. Они шли в атаку 
с зажженными фарами, воющими сире- 
нами, ведя интенсивный огонь из пушек 
и пулеметов. Противник был ошеломлен 
и стал постепенно отходить к городу. 

5 ноября передовые части и соедине- 
ния продвинулись на 25 километров и 
вышли к окраинам Киева. Во второй по- 
ловине дня уже завязались схватки в 
центральных кварталах города. 

Всю ночь на 6 ноября в центре Киева 
шли ожесточенные уличные бои. Охва- 
ченные высоким наступательным поры- 
вом, советские воины стремились как 
можно быстрее освободить столицу 
Украины. В О часов 30 минут 6 но.ября 
воины-комсомольцы Кирюхин, Погоре- 
лое и Кирьянов прорвались к Дому 
Центрального Комитета Коммунистиче- 
ской партии Украины и водрузили на 
нем Красное знамя. 

На рассвете войска 38-й армии полно- 
стью сломили сопротивление противни- 
ка в городе. В тот же день в столице 
нашей Родины Москве раздались артил- 
лерийские залпы, озарив небо ярки,ми 
огнями разноцветных ракет. Это был са- 
лют в честь освобождения древнего 
Киева. 

Вместе с советскими войсками в бо- 
ях за освобождение Киева участвовали 
воины 1-й Чехословацкой бригады под 
командованием полковника, ныне гене- 
рала чехословацкой армии, Л. Свободы. 

Коммунистическая партия и Советское 
правительство высоко оценили боевые 
заслуги участников освобождения Кие- 
ва. Около 800 солдат, сержантов, стар- 
шин, офицеров и генералов были удо- 
стоены звания Героя Советского Союза, 
тысячи воинов награждены орденами и 
медалями. 

Массовый героизм советских воинов 
в битве за Киев еще раз подтвердил не- 
победимость советских Вооруженных 
Сил, их полную решимость добиться 
окончательной победы над врагом. 

Рис. Е. Селезнева. 
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Исполняется 20 лет со дня подписания Договора о дружбе, взаимной помощи 
и послевоенном сотрудничестве между СССР и Чехословакией. За эти годы 
установилась крепкая дружба между оборонными организациями двух наших 
стран. Редакция журнала сіЗа рулем» обратилась к председателю ЦК Союза 
содействия армии |СВАЗАРМ| Йозефу Гечке с просьбой ответить на некоторые 
вопросы, интересующие наших читателей. 

Рассказывает председатель ЦК СВАЗАРМ 
генерал-лейтенант Йозеф ГЕЧКА 


ЧЕХОСЛОВАЦКИХ ПАТРИОТОВ 



Союз содействия армии, объединяющий сейчас сотни ты- 
сяч граждан республики, является массозой организацией, 
призванной воспитывать труд.чщихся в духе патриотизма и 
пролетарского интернационализма, помогать Коммунистиче- 
ской партии и правительству крепить оборонную мощь 
страны и всего социалистического лагеря, оказывать содей- 
ствие в воспитании молодежи, готовящейся к службе в на- 
ших вооруженных силах, прививать ей военные и техниче- 
ские знания. 

За последние годы популярность СВАЗАРМ значительно 
возросла. Как и в ДОСААФ, у нас имеются комитеты 
(центральный, краевые, областные, районные и при первич- 
ных организациях}. Платный аппарат сведен до минимума. 
Основную роль в воспитательной, организационной, учебной 
деятельности союза играют активисты-общественники. Они — 
главная сила, опора комитетов. В их числе многие участники 
борьбы против гитлеризма — бывшие бойцы 1-го Чехосло- 
вацкого корпуса, сформированного в Советском Союзе и 
сражавшегося плечом к плечу с Советской Армией, бывшие 
партизаны, участники движения Сопротивления. 

К старшим, заслуженным товарищам наша молодежь от- 
носится с большим уважением. Среди общественников мно- 
го также молодых людей — инженеров, техников, рабочих, 
учителей, научных работников, служащих учреждений. 

Комитеты СВАЗАРМ работают под руководством партий- 
ных организаций в содружестве с профсоюзами, Союзом 
молодежи. Тесную связь они держат с отдельными частями 
армии, обществом по распространению научных и техниче- 
ских знаний и другими организациями. Это позволяет обо- 
ронную работу строить конкретно, целенаправленно. 

Как организована подготовка технических кадаов 
в комитетах СВАЗАРМ! 

— Свыше половины всех новых водителей автомобилей 
обучено и подготовлено к экзаменам в автошколах 
СВАЗАРМ, водители мотоциклов обучаются в первичных 
организациях. Остальные водители получают шоферские 
удостоверения в школах механизаторов сельского хозяй- 
ства или других специальных школах. Во главе , каждой шко- 
лы стоит директор, его заместитель является одновременно 
начальником кафедры автомобилей; занятия ведут инструк- 
торы. Каждая областная школа {за исключением Праги, где 
насчитывается пять школ) имеет легковые и грузо.тые авто- 
мобили, мотоциклы и один трактор. 

Обучение в автошколах состоит из получасовых лекций — 
теоретических и практических. Так, например, водитель мо- 
тоцикла должен посетить 126 занятий (по устройству мото- 
цикла, эксплуатации, теории езды, правилам уличного дви- 
жения). Собственно езде отводится 13 уроков. По програм- 
ме обучения водителя автомобиля (легкового) учащийся 
должен посетить в общем 158 теоретических занятий, 28 за^ 
нятий по практической езде и 28 по эксплуатации. 


Штатным преподавателям автошкол большую помощь 
оказывает многочисленный отряд активистов, имеющих ква- 
лификацию инструкторов. В начале прошлого года они были 
объединены в так называемые кафедры преподавателей-ак- 
тивистов. После своей основной работы они приходят в ав- 
тошколу, ведут занятия наравне со штатными преподавате- 
лями по устройству машины, правилам уличного движения, , 
эксплуатации. Кроме этого, совет кафедры, который стоит 
во главе актива, объединяет при каждой автошколе специа- 
листов по отдельным, более узким профилям; работников 
автомобилестроительных и авторемонтных заводов, специа- 
листов по отдельным маркам двигателей, электрооборудо- 
ванию, аккумулятсрам и т. д. На каждой кафедре имеются 
работники автоинспекции, прокуратуры, госстраха и другие. 
Одновременно кафедры организуют подготовку инструкто- 
ров-преподавателзй для первичных организаций и клубов 
СВАЗАРМ. 

Расскажите о развитии автомотоспорта в стране 

— Автомотоспорт, равно как и другие виды спорта, 
является частью общественной жизни. СВАЗАРМ организует 
и направляет деятельность владельцев мотоциклов и авто- 
мобилей, проводит соревнования, повышающие мастерство 
водителей, их техническую зрелость, физическую выносли- 
вость, смелость, находчивость. Все это, вместе взятое, и 
является вкладом в обороноспособность страны. 

Кроме этого, автомотоспорт играет определенную роль 
в развитии техники, так как во время соревнований серий- 
ные машины испытываются в сложных условиях, редко 
встречающихся при обычной эксплуатации. 

В мотоциклетном спорте за последние годы мы достигли 
значительных успехов, являющихся результатом многолет- 
них организационных усилий и воспитательной работы. Во- 
прос о мотоспорте обсуждался на пленуме Центрального 
комитета СВАЗАРМ в декабре 1961 года, где были приняты 
решения организационного и хозяйственного характера. 

Начиная с 1947 года, чешские мотоциклисты шесть раз 
выигрывали Международный трофей, восе.мь раз — сереб- 
рянную вазу в международной шестидневной мотоциклет- 
ной гонке. 

Наибольшей популярностью у нас пользуются .мотокрос- 
сы. Еще в 1958 году мы выиграли мировое первенство в 
классе машин 250 см®. Так как первенство мира проводит- 
ся, как правило, в классах машин 250 и 500 см®, то подго- 
товка спортсменов и машин, в основном, нацелена на эти 
классы. Но наши мотоциклисты тренируются и в других 
классах — 175 и 350 с.м®. Одним из старейших видов мото- 
циклетного спорта являются дорожные гонки. 

Международные встречи, особенно те, которые входят в 
программу первенства мира, привлекают к себе большое 
внимание широкой общественности. Так, соревнования на 
Большей приз Чехословакии, проходящие в городе Брно, 
ежегодно посещает более двухсот тысяч зрителей. 

В этих видах гонок у нас проводятся 44 соревнования на 
областных чемпионатах и 5 — на чемпионатах страны. Чтобы 
устранить разницу в мощностях показателях машин, в област- 
ные чемпионаты и первенства республики включены машины 
формулы «юниор», одобренной в прошлом году ФИМ. 

В классе техники одной из районных 
автошкол Чехословакии, 


В свазармовской 
мастерской 
взаимопомощи. 


Учебный автодром новой автошколы в 
Праге — Иноницах оборудован перенос- 
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ПУТЕШЕСТВИЕ ПО СССР НАЧАЛОСЬ 


А втомобилисты Советского Союза всегда с интересом 
следили за путешествиями Мирослава Зикмунда и Иржи 
Ганзелки. А теперь представилась возможность позна- 
комиться с неутомимыми следопытами на нашей советской 
земле. Первыми встретили Мирослава Зикмунда, Иржи Ганзел- 
ку и их соратников — автомеханика Мирослава Дрияка и вра- 
ча Йозефа Корынту — жители порта Находка. 

Встреча была необычайно теплой. 

— Мы испытываем чувство большой радости, — сказал 
Иржи Ганзелка. — Сегодня мы начинаем жить и работать 
вместе с вами, товврищиі 


...С борта океанского лайнера «Григорий Орджоникидзе» 
спущен на советскую землю автомобиль «Татра». Начинается 
большой пробег; Приморье — Байкал — Якутия — Камчатка. 
К Октябрьским праздникам 1964 года наши друзья прибудут 
в Москву, затем направятся в западные районы нашей страны, 
пересекут границы Польши и ГДР и вернутся на родину. 

В планах чехословацких писвтелей-авто.мобипистов — соз- 
дать книгу о Советском Союзе. 

Советские автомобилисты, приветствуя чешских друзей, же- 
лают им больших успехов. 

Помещаем описание «Татры-805». 



мЧГатра-805» рассчитана на грузоподь- 
■ е.\шость 1,5 т при эксплуатации на 
дорогах с различным покрытием. Она 
имеет небольшие габаритные размеры, 
короткую колесную базу и большой до- 
рожный просвет. Эти качества обеспечи- 
вают ей высокую проходимость. Помимо 
основной нагрузки, она может буксиро- 
вать прицеп общим весом 1.6 т. На до- 
рогах с усовершенствованным покры- 
тием нагрузка на автомобиль, буксирую- 
щий прицеп, может быть увеличена до 
2 т, а без прицепа — до 2.25 т. 

Грузовик имеет привод на обе оси. На 
нем установлен карбюраторный Ѵ-образ- 
ный восьмицилиндровый двигатель с воз- 
душным охлаждением типа «Татра-603 А», 
аналогичный двигателю легкового авто- 
мобиля «Татра-603», но несколько задрос- 
селированный для уменьшения мощно- 
сти. а следовательно — для увеличения 
срока службы без ремонта. Максималь- 
ная мощность двигателя 75 л. с. при 
4200 об/мин. Диаметр цилиндров— 75 мм, 
ход поршня — 72 мм. рабочий объем — 
2545 см*, средняя скорость поршня — 
10 м/сек. 

Цилиндры двигателя изготовлены из 
чугуна, причем ребра охлаждения не от- 
литы. как это обычно делается, а прото- 
чены на токарном станке. Такая конст- 
рукция позволяет получить большое коли- 
чество тонких ребер, эффективно отводя- 
щн.ч тепло. Каждый цилиндр выполнен 
отдельно. Сверху' цилиндр (без проклад- 
ки) закрыт головкой из аллюминиевого 
сплава. В ней расположены клапаны. 


всасывающий и выпу'скной каналы, а 
также коромысла привода клапанов. Кла- 
паны приводятся в действие через штан- 
ги от одного распределительного вала, 
находящегося в развале цилиндров и свя- 
занного с коленчатым валом трехрядной 
роликовой цепью. Конструкция цилинд- 
ров выполнена так, что при необходимо- 
сти любой из них можно снять (не тро- 
гая соседние). 

Поршень отлит из сплава алюминия и 
имеет три компрессионных н одно масло- 
съемное кольца. Коленчатый вал вра- 
щается в пяти коренных подшипниках 
на вкладышах с заливкой из свинцови- 
стой бронзы. Шатуны сидят на шейках 
вала попарно, поэтому один ряд цилинд- 
ров сдвинут по отношению к другому на 
ширину нижней головки шатуна. В пе- 
редней части двигателя находятся пре- 
рыватель-распределитель, бензонасос, ин- 
дукционная катушка, маслоналивная гор- 
ловина и масломерная линейка. Такая 
компоновка обеспечивает легкий доступ 
при обслуживании и регулировках дви- 
гате-чя. 

Смазка основных сопряжений, рабо- 
тающих под нагрузкой, производится 
масляным насосом под давлением. 
Остальные детали смазываются разбрыз- 
гиванием. Минимальное давление масла 
при температуре 80 градусов и 2000 
об/мии- равно' 1.5 кг/см-. Вместимость 
масляной системы двигателя - 6.5 л. 

Масло охлаждается в двух радиаторах, 
установленных непосредственно на дви- 
гателе. Охлаждение двигателя осуществ- 


.пястся двумя осевыми вентиляторами, 
расположенными по сторонам каждого 
ряда цилиндров с внешней стороны. В 
ступице правого вентилятора смонтиро- 
ван генератор. Всасывающий трубопро- 
вод с карбюратором устаноилены в раз- 
ва.че цилиндров, а дву’хкамериый карбю- 
ратор типа «Мотопал» и.чи «Солекс 
УААТР» -- на двигателе. Выпу'скные ка- 
налы каждого ряда цилиндров соединены 
в общий трубопровод. Сцепление — су- 
хое, однодисковое. полуцентробежное. 
Двигатель со сцеплением без масла ве- 
сит 170 кг. 

На автомобиле применена четырехсту- 
пенчатая коробка передач, объединенн.ая 
в одном кожухе е демультипликатором, 
имеющим передачи. Передаточные числа: 
1-6.65; 2—3,102: 3—1.715; 4—1.045; з.х,— 
5.01; демультипликатора — 1.157 и 2,45. 
На картере коробки передач находится 
воздушный компрессор для накачки 
шин. 

Подвеска «Татры» ~ независимая тор- 
сионная. Торсионы расположены вдоль 
ііродо.льной оси, реактивный момент вос- 
принимается рычагами. Шасси грузови- 
ка — трубчатой конструкции, на про- 
дольной трубе закреплены все агрегаты. 
Вііѵтрн тй'бы проходят валы, здесь же 
помещаются коробка передач, демульти- 
пликатор. дифференциа.лы и г.лавные пе- 
редачи ведущих мостов. Такая конструк- 
ция шасси Отличается большой жестко- 
стью и высокой прочностью при мини- 
мальном весе, что особенно ценно для 
автомобиля высокой проходимости. Для 
повышения проходимости оба дифферен- 
циала в случае необходимости могут 
блокироваться. Рычаг управления блоки- 
ровкой дифференциалов находится в ка- 
бине водителя. 

Грузовик снабжен тормозами, установ- 
ленными на всех колесах, общая пло- 
щадь тормозных накладок состав.ляет 
1856 см^. Ручной тормоз действует толь- 
ко на задние колеса. Размер шин — 
10,50 — 16, давление в них — 3.5 кг/см“. 

На автомоби,ле применена 12-вольтная 
система электрооборудования. Емкость 
аккумуляторной батареи — 75 а, мощ- 
ность генератора — 130 вт. Свечи — 

14 мм с калильным числом 225. 

Кабина водителя распо.ложена над дви- 
гателем и рассчитана на два места. Стан- 
дартный кузов — платформа размером 
1.9Х3.0 м с бортами высотой 0,5 ы. ко- 
торые могут быть наставлены еще на 
0,35 м. 

«Татра» с полной нагпузкой расходует 
24 л бензина на 100 км пути. Расход 
масла — 0.3 — 0.35 л на 100 км пути. Вме- 
стимость топливного бака — 100 л. 


Так как этот вид соревнований внутри страны связан со 
строительством специальных дорожек, а следовательно, с 
денежными затратами, мы решили проводить ежегодно толь- 
ко 14 областных встреч и 7 — «а первенство республики. 

Сейчас усилия организаций СВАЗАРМ направлены к тому, 
чтобы сделать мотоциклетный спорт еще более массовым, 
чтобы им занимались на всех предприятиях, стройках и в 
селах. 

В Чехословакии с каждым годом увеличивается серийное 
производство различных марок автомобилей. Вместе с этим 
растет и популярность автомобильного спорта. Комитеты 
СВАЗАРМ проводят различные соревнования между отдель- 
ными коллективами, встречи на первенство республики, рал- 
ли «За мир и дружбу». Автомобильные сорювнования на го- 
ночных машинах проводятся у нас, как правило, на кольце- 
ных магистралях. После утверждения формулы «юниор» было 
принято предложение о создании спортивных машин в пер- 


вичных организациях. Часто коллективы СВАЗАРМ устраивают 
кроссы на дорожных машинах по ‘пересеченной местности, 
бездорожью, на крутых склонах. Ежегодно в наших организа- 
циях проводятся массовые соревнования под девизом: 
«Ездить без аварий и нарушений правил!» Кроме того, мы 
организуем соревнования на знание правил и дисциплину 
движения, фигурное вождение, экономию топлива и т. п. 

Самым молодым видом мотоспорта является мотокар, но 
он получил уже широкое распространение. Первое время им 
увлекались спортсмены старшего возраста, теперь в него 
включились десятки тысяч юношей и девушек. Только в этом 
году было организовано более 150 больших встреч, состав- 
ляющих почти 50 процентов всех мотосоревнований. 

В заключение хочется сказать, что автомобильный и мото- 
циклетный спорт, так же, как и учебная работа комитетов 
СВАЗАРМ, служит благородному делу повышения техниче- 
ской культуры трудящихся Чехословакии. 
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НЖЕНЕРЫ ОТВЕЧАЮТ ЧИТАТЕЛЯМ 


в редакцию приходят многочисленные письма, авторы ко- 
торых просят рассказать о том, какое применение находят в 
автомобильной промышленности полупроводниковые приборы. 
Этой теме и посвящена публикуемая статья. 


КОНТРОЛЬНЫЕ ПРИБОРЫ 

НА ТРАНЗИСТОРАХ 


Б ольшой срок службы (около 100 
тысяч часов), устойчивость при тряс- 
ке, возможность питания непосредст- 
венно от аккумуляторной батареи — 
вот свойства полупроводниковых трио- 
дов-транзисторов, открывающие широ- 
кие перспективы применения их в ав- 
томобильной технике. На базе транзи- 
сторов могут быть построены различ- 
ные контрольно-измерительные прибо- 
ры. 



ципигльная электрическая схема. Для 
определения угла Ѳ необходимо уста- 
новить на двигателе датчик опорных 
импульсов ДИ. Он изготовляется из 
обычных контактов прерывателя-рас- 
пределителя. 

Вот как измеряется угол Ѳ не четы- 
рехцилиндровом двигателе (см. рис. 2). 
В маховик 1 ввернуты две шпильки 4, 
размыкающие контакты датчика ДИ. 

Неподвижный контакт (наковальня) 2 
соединен с массой, а подвижный (мо- 
лоточек) 3 изолирован от нее. Контак- 
ты датчика ДИ размыкаются два раза 
за один оборот маховика. Если послед- 
ний разбить на 360 градусов и за 0 гра- 
дусов принять момент, когда поршень 
первого цилиндра находится в верхней 
мертвой точке, то первое размыкание 
произойдет при 90 гргщусах, а второе — 
при 270 градусах. 

Гнездо КП соединяется с контактами 
прерывателя-распределителя 5. Для мо- 
тоциклетных двигателей требуется уста- 
новить одну шпильку так, чтобы контак- 
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О таких оригинальных приборах, поз- 
воляющих определять угол опережения 
зажигания и число оборотов коленча- 
того вала двигателей внутреннего сго- 
рания, мы и хотим рассказать читате- 
лям. 

Они просты по устройству, не нужда- 
ются в сложной наладке и могут найти 
применение особенно на спортивных и 
гоночных машинах. 

На рис. 1 приведен общий вид прибо- 
ра для измерения угла опережения за- 
жигания Ѳ, а на рис. 2 — его прин- 
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Рис. 3 


Пр-з 


ты датчика ДИ размыкались в момент 
прохождения поршнем нижней мертвой 
точки. 

Транзисторная схема преобразует 
электрические импульсы, поступающие 
с датчика ДИ и контактов прерывателя, 
в электрический ток, протекающий че- 
рез стрелочный измерительный прибор 
ИП, причем величина тока пропорцио- 
нальна углу Ѳ. « 

Питается прибор от аккумуляторной 
батареи проверяемого автомобиля. 
Угол Ѳ определяется следующим обра- 


зом. Четыре гнезда, вы- 
веденных на переднюю 
панель прибора, под- 
ключают к клеммам 
электрооборудования ав- 
томобиля согласно рис. 2. 

Тумблером Пр-1 вклю- 
чается питание прибора. 

Тумблер Пр-2 переводит- 
ся в положение «уст. О», 
и ручкой «уст. О» стрел- 
ка устанавливается на 
куль стрелочного прибо- 
ра. Затем тумблер Пр-2 
переводится в положе- 
ние «р^отая и угол Ѳ 
отсчитывается с учетом 
положения тумблера 
Пр-3. Последний служит 
для переключения диа- 
пазона измерения. В по- 
ложении «раннее зажи- 
гание» шкала соозаетствует 30 градусам 
опережения, а в положении «позднее 
зажигание» — 30 градусам запаздыва- 
ния искрообразования. 

Вся наладка прибора заключается в 
подборе добавочного сопротивления 
— корректировке шкалы. Она вы- 
полняется после сборки. Вместо сопро- 
тивления К* включается реостатом пе- 
ременное сопротивление порядка 200 ом. 
Посредством тумблера Пр-2 и руч- 
кой «уст. о» стрелка прибора устанав- 
ливается на нуль, далее от гнезд ДИ и 
КП отключаются соединительные прово- 
да. Стрелка будет показывать какое-то 
значение, причем, если она зайдет за 
нуль влево, необходимо тумблером 
Пр-3 переместить ее в положение впра- 
во от нуля и ручкой переменного соп- 
ротивления 200 ом совместить с край- 
ней правой риской шкалы. После этого 
следует снять сопротивление и замерить 
его значение, равное Кі. 

Добавочное сопротивление К* со- 
ставляет ‘/б Кі. 

Шкала стрелочного прибора разби- 
вается на 30 делений и градуируется. В 
качестве него можно использовать лю- 
бой магнитно-электрический микроам- 
перметр со шкалой 100 — 200 мка (в 
описанной выше схеме применен при- 
бор типа М-494 со шкалой 100 мка). 

На рис. 3 представлен общий вид, а 
на рис. 4 принципиальная электрическая 

Рис. 4 












/ 

і' 






схема тахометра — прибора для опре- і 
деления числа оборотов коленчатого ) 
вала двигателя. 

Он питается от аккумуляторной бата- 
реи напряжением 12 в проверяемого 
автомобиля. 

Полупроводниковая схема преобра- 
зует электрические импульсы, посту- 
пающие с контактов прерывателя в 
электрический ток, протекающий через 
стрелочный измерительный прибор ИП. 
Величина тока пропорциональна числу 
оборотов коленчатого вала. 

Поскольку количество импульсов за 
один оборот коленчатого вала у двига- 
теля с разным числом цилиндров неоди- 
наково, в тахометре имеется переклю- 
чатель Пр-3. Его необходимо устано- 
вить в положение, соответствующее 
числу цилиндров данного двигателя. 

Переключатель Пр-2 служит для пе- 
реключения пределов измерения: поло- 
жению 1 соответствует шкала О — 
1000 об/мин, положению 2 — 1000 — 
6000 об/мин. 

Число оборотов определяется сле- 
дующим образом. Три гнезда, выведен- 
ных на переднюю панель, соединяют 
с клеммами электрооборудования авто- / 
мобиля согласно схеме (рис. 4). Пере- \ 
ключатель Пр-3 устанавливается в поло- / 
жение, соответствующее числу цилинд- ) 
ров, и включается тумблер Пр-1; затем ' 
отсчитывается число оборотов: холо- У 
стого хода — по первой шкале, а мак- \ 
симальных — по второй. / 

В качестве стрелочного прибора при- \ 
менѳн микроамперметр типа М-24 на 
100 мка. Ручки сопротивлений Кі и Кг 
выведены на переднюю панель. 

Регулируется и градуируется тахо- 
метр после сборки в следующем поряд- 
ке. 

Прибор подключается к соответст- 
вующим клеммам электрооборудования 
автомобиля и включается тумблер Пр-1. 
Переключатель Пр-3 устанавливается в 
любое положение, а переключатель 
Пр-2- в положение 1. Ручным дроссе- 1 
лем достигается среднее число оборо- I 
тов. I 

Допустим, что стрелка измеритель- I 
ного прибора находится в начале шке- / 
І 1 Ы, тогда, варьируя сопротивлением Кі, у 
необходимо добиться максимального ) 
его показания. \ 

Если при увеличении числа оборотов / 
стрелка перемещается по шкале впра- \ 
во, то тахометр работает правильно, и 
можно приступить к градуировке. Пред- 
варительно шкала должна быть програ- 
дуирована в первом диапазоне (поло- 
жение 1 переключателя Пр-2) от 0 до . 
1000 об/мин и во втором диапазоне — 
от 1000 до 6000 об/мин. Переключатель 
Пр-2 устанавливается в положение 1, а 
Пр-3 в положение, соответствующее 
числу цилиндров двигателя. 

Замеряются обороты контрольным та- 
хометром любого типа, когда двигатель 
работает на холостом ходу. Посредст- 
вом сопротивления Кг стрелка полу- 
проводникового тахометра устанавли- 
вается против риски, соответствующей і 
числу оборотов, полученному на конт- I 
рольном тахометре. После этого прибор 
готов к работе. 

Величины сопротивлений Кз— Кіб 
должны быть строго выдержаны. 

В обоих описанных выше приборах А 
применены транзисторы типа П-14 с ко- / 
эффициентом усиления по току ^ = 40. I 
В. ТИТОВ, Е. БУЧКОВ, ) 
инженеры. ( 


НОВОСТИ СОВЕТСКОЙ ТЕХНИКИ 


СЕДЕЛЬНЫЙ ТЯГАЧ 3 И Л-1 3 0 В 

Предназначен для работы с полу- 
■ ^прицепами. Создан на основе 
базовой модели ЗИЛ-1 30. Двигатель 
имеет мощность в 150 л. с. при 
3200 об/мин. Грузоподъемность тяга- 
ча 7000 — 8000 кг, вес с грузом — 

14 525 кг. ЗИЛ-ІЗОВ развивает мак- 
симальную скорость 70 км/час. 

САМОСВАЛ-БЕТОНОВОЗ 




АВТОГРЕЙДЕР Д-512 


ник — гидравлический, одноцилинд- 
ровый. Грузоподъемность ММЗ-555 — 
4,5 т, объем платформы — 3,11 м®, 
вес в снаряженном состоянии — 
4440 кг. 

Габаритные размеры: длина — 
5550 мм, ширина — 2380 мм, высо- 
та — 2280 мм. 


Автомобиль-самосвал ЗИЛ-ААМЗ- 

”555, созданный на базе шасси 
автомобиля ЗИЛ-1 ЗОД, предназначен 
для перевозки полужидких и сыпучих 
грузов. На нем установлен восьми- 
циликдровый, четырехтактный, верх- 
неклапанкый карбюраторный двига- 
тель мощностью 148 л. с. при 
3000 об/мин. Автомобиль оборудован 
закрытой трехместной кабиной с па- 
норамным стеклом, обеспечивающим 
хорошую обзорность. Сиденье води- 
теля регулируется. Условия труда 
облегчают вентиляция и отопитель. 
Имеется опрыскиватель ветрового 
стекла. 

Платформа самосвала металличе- 
ская, опрокидывается назад. Подъем- 


Ппыткый образец этой машины для 
“текущего и среднего ремонта дорог 
создан на Таллинском экскаваторном 
заводе. 


ТРАКТОР-ТЯГАЧ Т-125 



ся. Сиденья подрессорены. Для облег- 
чения труда водителя введен также гид- 
равлический усилитель. Номинальное 
тяговое усилие — 3 т, рабочая ско- 
рость — 7 — 8 км/час. 

Габаритные размеры: длина — ^5830 мм, 
ширина — 2075 мм, высота — 2600 мм. 
Продольная база — 2720 мм, ширина ко- 
леи — 1610 мм. Дорожный просвет — 
400 мм. Радиус поворота — 6,5 м. Вес — 
6700 кг. 


|#олесный трактор-тягач Т-125, выпус- 

^каемый Харьковским тракторным 
заводом, предназначен для сельскохо- 
зяйственных, транспортных, дорожно- 
строительных и других работ в различ- 
ных отраслях народного хозяйства. На 
Т-125 установлен шестицилиндровый ди- 
зельный двигатель с водяным охлажде- 
нием, мощностью в 130 л. с. при 1700 
оборотов в минуту. Трактор оборудован 
четырехступенчатой коробкой передач 
с шестернями постоянного зацепления и 
двухступенчатой раздаточной коробкой. 
Диапазон рабочих' скоростей коробки 
передач — от 7,6 до 12,2 км в час. Ко- 
леса ведущие, с пневматическими ши- 
нами. 

Кроме того, Т-125 имеет независимый 
вал отбора мощности с электромагнит- 
ной муфтой сцепления, раздельно-агре- 
гатную систему с меха- 
низмом для навески ору- 
дий, гидроуправляемый 
крюк для транспортных 
работ. 

Цельнометаллическая 
двухместная кабина обо- 
гревается и вентилирует- 


2. «За рулем» № 11. 
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ТІУТІЭ 

на конвейер 


Испытывается первенец унификации 
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И з № 10 журнала читатели уже знают, 
Что наши специальные корреспон- 
денты Р. Данелян и В. Егоров на новом 
унифицированном мотоцикле К-750М со- 
вершили трехнедельиый испытательный 
пробег по дорогам России н Украины 
протяженностью свыше 3700 километ- 
ров. О результатах этого пробега рас- 
сказывают они в публикуемом репор- 
таже. 


Е ще задолго до отъезда алы цели- 
ком были захвачены мыслью о 
предстоящем пробеге. Часами 
просиживали над атласом автомобиль- 
ных дорог, выбирая маршрут, знакоми- 
лись с отдельными его участками по 
дорожным справочникам, рассказам 
бывалых испытателей. «Пробег, — сказал 
начальник Центрального конструктор- 
ского бюро мотоциклостроения В. Ро- 
гожин, передавая нам эксперименталь- 
ную машину, — должен пройти на высо- 
ком техническом уровне. Надо тщатель- 
но вести записи, анализировать их. Ва- 
ше заключение мы пошлем на заводы». 

Речь шла о двух мотозаводах — киев- 
ском и ирбитском. И сознание того, 
что мы являемся по существу полпре- 
дами не только редакции, ко и ведуще- 
го конструкторского бюро мотоциклет- 
ной промышленности страны, заставляло 
нас еще и еще раз взвешивать всю ме- 
ру ответственности за исход этого зада- 
ния. 

Несколько строк истории 

Вопросы унификации особенно остро 
встали перед кашей промышленностью 
после ноябрьского (1962 г.) Пленума 
ЦК КПСС. 

В статье «Унификация в мотоцикло- 
строении», опубликованной в началѣ 
этого года в журнале «За рулем» (№ 2), 
говорилось, в частности, и о тяжелых 
дорожных мотоциклах с колясками. Мо- 
тоцикл М-72 вначале выпускали только 
на Ирбитском мотозаводе. Позднее по 
его чертежам такие мотоциклы стали 
изготовлять и в Киеве. Затем не Киев- 
ском мотозаводе было организовано 
конструкторское бюро, которое заня- 
лось разработкой собственных конст- 
рукций узлов. После ряда модерниза- 
ций узлы двух родственных мотоциклов 
утратили всякую взаимозаменяемость. 

В прошлом' году Государственный ко- 
митет Совета Министров СССР по авто- 
матизации и машиностроению совмест- 
но с Центральным конструкторским бю- 
ро мотоциклостроения. Киевским и Ир- 
битским мотозаводами установил основ- 


ные посадочные размеры, которые 
впредь нельзя менять без согласования 
с ЦКЭБ. Было определено также, какие 
узлы следует унифицировать в первую 
очередь. Прошло немногим больше го- 
да, и — вот он создан, первенец унифи- 
кации К-750М. 

Уговор есть уговор 

— Давайте договоримся так, — сказал 
нам в ЦКЭБ начальник лаборатории до- 
рожных испытаний К. Матюшин, показы- 
вая опытный образец нового мотоцик- 
ла. — Машина уже прошла 15 тысяч 750 
километров, но будет лучше, если о на- 
ших выводах мы пока умолчим. Пусть 
они не довлеют над вами. Приедете — 
обсудим. Договорились? 

Последовало рукопожатие, означаю- 
щее согласие. 

Что же представляет собой К-750М? 

Двигатель внешне не претерпел пока 
серьезных изменений. Рабочий объем 
его остался прежним — 746 см3, а мощ- 
ность 26 л. с. Лишь головки цилиндров 
имеют более сильное оребрение. Су- 
щественные изменения произведены в 
коробке передач — здесь применено мел- 
кошлицевое зацепление. Изменена так- 
же система электрооборудования. Вместо 
распределителя зажигания установлена 
двухискровая катушка зажигания, а руч- 
ное управление опережения заменено 
автоматическим. На смену генератору 
Г-11 пришел Г-414 повышенной мощно- 
сти (6,5 ватт), работающий в паре с реле- 
регулятором РР-302, 

Новый мотоцикл можно отличить от 
старого наличием телескопической пе- 
редней вилки по типу выпускаемой Ир- 
битским мотозаводом. Унифицированы 
колеса: размер шнн — 4 — 17; для улуч- 
шения герметизации тормозов исполь- 
зовано лабиринтное уплотнение. На руле 
применены рычаги управления открыто- 
го типа и катушечная ручка управления 
карбюраторами. Установлен переключа- 
тель света, объединенный с кнопкой сиг- 
нала. 

Технический осмотр мотоцикла перед 
пробегом выявил следующие дефекты: 
покрышки всех колес 
почти полностью изно- 
шены; не работает стоп- 


лице. Но как будет выглядеть мото- 
цикл, когда на его спидометре приба- 
вится еще 4000 километров? 

Здравствуй, простор дороги! 

Настроение торжественное и деловое. 
Пытаемся не смотреть на затянутое 
хмарью небо, а целиком сосредоточить- 
ся на своих необычных обязанностях 
испытателей. Через несколько километ- 
ров выходим наі автомагистраль Моск- 
ва — Симферополь. Погода проясняет- 
ся, и дорога, словно отполированная 
сталь, отражает солнце. 

В испытаниях дорога — серьезный, 
мы бы сказали придирчивый, экзамена- 
тор. Только она может дать ответы на 
множество вопросов — и о средней 
скорости движения, и о качестве маши- 
ны, прочности ее отдельных узлов, рас- 
ходе топлива, масла... 

Дорога, протяженностью свыше 3700 
километров, поведала нам многое, 
одарила нас не одной волнующей встре- 
чей с людьми, столкнула с интересными 
событиями. Между Орлом и Хомутов- 
кой навстречу нам неслись новые авто- 
мобили ЗИЛ-1 30 и ГАЗ-53, на которых 
рядом с номерными знаками было вы- 
ведено то же слово, что и к» нашем 
мотоцикле: «испытания». Один из нас в 
кабине ЗИЛа берет интервью у шофера 
первого класса Е. Савина, проработав- 
шего водителем 27 лет. Он с похвалой 
отзывается о новой машине, «Очень 
сильная, устойчивая, легкая в управле- 
нии», — говорит он. Водители будут ра- 
ды новому ЗИЛу. 

Стершееся от частого употребления 
сравнение дороги с артерией, пульсом 
страны и т. д. приобрело для нас пер- 
воначальную яркость, хотя прожили мы 
одной с дорогой жизнью всего лишь 
неполный месяц. 

Фото авторов 


Интервью на дорогах 
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сигнал; трещина на ве- 
тровом щитке коляски; 
порван тент на коляске 
в правом углу. 

Кроме покрышек, все 
это, разумеется, лустяки, 
нечто вроде веснушек на 

Напряженно трудятся 
шоферы на Михайлов- 
ском железорудном ком- 
бинате. Водитель мощно- 
го самосвала оказался 
большим любителем мо- 
тотехники. 
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Есть своя жизнь — напряженная, труд- 
ная — и на обочинах дорог. Всем хоро- 
шо знакомы фигуры «загорающих» мо- 
тоциклистов или шоферов, хлопочущих 
у машин с перепачканными в масле ру- 
ками. Эта участь миновала нас до само- 
го Николаева, пока на одном из желез- _ 
нодорожных переездов колесо мото- 
цикла не напоролось на гвоздь. Обочи- 
на на время стала мастерской. Постави- 
ли колесо е ирбитского мотоцикла, ко- 
торое было у нас запасным. 


Интервью на дорогах 



Разговор с автоинспектором был не из «неприят- 
ных» — состоялся дружеский обмен мнениями о мо- 
тоцнклах-близнецах;. нашем К-750М н его М-е2 


Оптимист. Увеличение мощности 
за счет степени сжатия сокращает жизнь 
машины на грунтовых дорогах. Поэтому 
важнее увеличивать крутящий момент 
прн малых и средних числах оборотов. 

Мы смогли убедиться в том. что этот 
путь верен. Наш К-750 М выбрался на 
дорогу, не подвел, 

...11 сентября. Киев. На спидометре 
19 452 км. Пробег закончен. Из общей 
протяженности трассы около 200 кило- 
метров пройдено по грунтовым доро- 
гам, свыше 250 — по булыжным. 300 ки- 
лометров составили горные серпантины, 
1000 километров — дороги 
с черным покрытием (гра- 
вийные, улучшенные биту- 
мом). Трасса проходила че- 
рез Серпухов, Орел, Кали- 
новку, Киев, Умань, Одессу, 
Николаев, Херсон, Новую 
Каховку, Красно-Перекопск, 
Севастополь, Симферополь, 
Мелитополь, Запорожье, 
Днепропетровск, Александ- 
рию, Кременчуг, Корсунь- 
Шевченковский, Киев, 
Средняя скорость движе- 
ния 75 — 80 км/час. Расход 
бензина при одном пасса- 
жире и 30 — 40 кг груза в 
коляске составил в среднем 
10 литров на 100 километ- 
ров пути. Расход автола до- 
стигал 250 граммов на 
100 км. Хотя температура 
воздухе доходила до 30 
градусов, перегрева дви- 
гателя. не наблюдалось. 


Так, в этом в общемгто заурядном 

дорожном случае мы практически ощу- 
тили на собственном опыте пользу уни- 
фикации. 

Выдержки из путевого дневника 

...22 августа. Орел. Спидометр пока- 
зывает 16 011 км. Широкое, выложенное 
бетоном полотно дороги позволяет дви- 
гаться со скоростью 80 км/час. Хорошо, 
что краник был включен на резерв, 
иначе пришлось бы выпрашивать бензин 
у попутных водителей. Мотоцикл ока- 
зался прожорливым. На 100 км пути 
при скорости 80 км/час расход бензина 
составил 10 литров. Одновременно воз- 
рос и расход масла. Приходилось доли- 
вать его через каждые 250 километров. 

...30 августа. Новая Каховка. Спидоч 
.метр показывает 17 025 км. Машина ве- 
дет себя безупречно. На горные сер- 
пантины Крыма можно выйти по асфаль- 
тированному шоссе, но мы направляем- 
ся через Красно-Перекопск по просе- 
лочной дороге, где нам предстоит тряс- 
кая езда в пыли. Движемся, не убавляя 
скорости — 80 км/час. Подвеска мягкая, 
даже на плохой дороге она обеспечива- 
ет большую плавность хода и комфор- 
табельность. 

Кот)откая передышка у Турецкого ва- 
ла. Вокруг выжженные солнцем равни- 
ны Северного Крыма. Вскоре по строя- 
щемуся Северо-Крымскому каналу сюд.я 
хлынет живительная влага. Желание на 
самом что ни на есть «стопроцентном» 
песчаном грунте испытать проходимость 
новых Шин и одолеть прн выходе из 
русла крутой песчаный склон завело нас 
на дно канала. Пришлось в поте лица 
вырываться иэ песчаного плена. Мощ- 
ностью всех своих двадцати шести ло- 
шадиных сил напрягался двигатель. 
Заднее колесо зарылось в песок. И тут. 
словно шпаги, скрестились оптимизм од- 
ного из нас и пессимизм другого: 

Пессимист. Собственными мощно- 
стями отсюда не выбраться. 

Оптимист. Выберемся! Двадцать 
шесть лошадей — это сила! 

Пессимист. Это мы еще посмотрим. 

2 * 


«Рассказывайте, с чем приехали!» 

Этими словами, которые выдавали и 
глубокую заинтересованность и нетер- 
пение, встретили нас и на Киевском мо- 
тозаводе, и в Центральном конструк- 
торском бюро мотоциклостроения, и в 
редакции. 

Ну, что ж, расскажем о самом суще- 
ственном. 

Мотоцикл, прошедший ни много ни 
мало — 20 000 километров (вместе с 
испытаниями, проведенными в ЦКЭБ), 
находится в хорошем состоянии, на хо- 
ду, без каких-либо поломок или серьез- 
ных неисправностей. К-750М — это и 
есть та машина, на надежность которой 
можно рассчитывать в самых различных 
условиях эксплуатации. Он обладает по- 
вышенной проходимостью, комфорта- 
бельностью и износоустойчивостью. Ав- 
томат опережения зажигания, применен- 
ный на мотоцикле, значительно упро- 
щает управление работой двигателя и 
повышает его надежность. Телескопиче- 
ская передняя вилка позволила изба- 
виться от заедания поршней гидроамор- 
тизатора и значительно увеличила устой- 
чивость машины на больших скоростях. 
Применение на тормозных барабанах 
лабиринтного уплотнения, исключающее 
попадание грязи на тормозные колодки, 
повысило долговечность 
тормозной системы. Уни- 
фицированному К-750М бу- 
дут рады во всех концах 
страны, и прежде всего спе- 
циалисты сельского хозяй- 
ства, для которых он в пер- 
вую очередь предназна- 
чается. 

А недостатки? Это — по- 
вышенный расход бензина 


и масла при движении со скоростью 
свыше 75 км/час; вь*брос масла из сапу- 
на при движении свыше 80 км/час; не- 
удобно расположено заливное отвер- 
стие для масла в картере двигателя; 
затруднен демонтаж заднего колеса 
(размер 4 — 17) из-за узкого маятника; 
недостаточна мощность нити дальнего 
света ламіпочки в фаре (32 свечи); не- 
удобно пользоваться переключателями 
света, расположенными на фаре и на 
руле; в работе двигателя наблюда- 
лась повышенная шумность поршневой 
группы. 

Каких-либо более существенных недо- 
статков за время пробега обнаружено 
не было. 

Следует упрекнуть Ленинградский 
шинньій завод. По заключению ЦКЭБ, 
покрышки всех колес после 15 тыс. км 
пробега имели почти стопроцентный из- 
нос. Рисунок протектора шины; быть мо- 
жет, н хорош, но качество резины и 
каркаса оставляет іжелать лучшего. 

» 

Наш К-750М неизменно оказывался в 
центре внимания мотолюбителей во 
всех городах и селах, в которых мы 
только побывали. И все они говорили 
об унификации, как об очень нужном, 
полезном деле. Из множества вопро- 
сов, которые задавали нам, чаще дру- 
гих мы слышали один: 

— Когда начнется серийное произ- 
водство унифицированного мотоцикла? 

В Киеве главный конструктор мотоза- 
вода П. Мухин сообщил нам, что начат 
выпуск мотоциклов К-750 с новой ко- 
робкой передач и телескопической вил- 
кой. Полностью же унифицированный 
мотоцикл будет выпускаться серийно с 
лета 1964 года. 

— Сейчас и наш и ирбитский завод, — 
сказал П. Мухин, — начали разработку 
перспективных конструкций мотоциклов 
моделей тысяча девятьсот шестьдесят 
пятого года. Их должны отличать более 
современные формы, высокая комфор- 
табельность, улучшенные эксплуатаци- 
онные качества, повышенная износо- 
стойкость. Для сохранения унификации 
при разработке конструкций двигателей 
на обоих заводах будет сохраняться 
взаимозаменяемость по точкам крепле- 
ния двигателей к раме, а также поса- 
дочным местам цилиндров, коленчатого 
вала, коробки передач, 

• 

Из Киева в Москву предстояло воз- 
вращаться в вагоне поезда: К-750М 
оставался на заводе. Кажется; что мо- 
жет быть лучше после долгой тряски 
под палящим солнцем и проливными 
дождями? Но читатели нас поймут — 
расставаться с мотоциклом было груст- 
но... 

Р. ДАНЕЛЯН, 
В. ЕГОРОВ, 

спец, корреспонденты «За рулем». 


Интервью на дорогах 


Не только лэрослые, но и 

дети проявляли интерес к 
испытываемому мотоциклу. 




И звестно, что при движении по пря- 
мой можно почти не держать руль: 
автомобиль сохраняет заданное направ- 
ление. Это свойство заложено в самой 
конструкции машины, без него вожде- 
ние автомобиля превратилось бы в труд 
изнурительный и опг^сный. Вспоминается 
случай военных лет, когда пришлось 
ехать на машине с погнутыми деталями 
рулевого привода. Ночь. Никакого дви- 
жения. Дорога просторна. За рулем по- 
очередно двое водителей-профессиона- 
лов, и... больше 50 километров они не 
выдерживали — уставали. Машина со- 
вершенно «не хотела» помогать. Беспре- 
рывно рыскала влево и вправо. 

Велосипед, например, можно вести 
вперед, держа за седло. Но попробуйте 
назад. Переднее колесо тут же повер- 
нется. Велосипед (и, конечно, мотоцикл) 
тоже «держит дорогу». Каким образом? 
Благодаря наклону вилки, то есть накло- 
ну оси поворота колеса (см. рис. 1 ). При 
любом повороте колеса «боковая сила» 
(реакция дороги) на плече ОК стре- 
мится вернуть колесо обратно. 

Точно так же возвращаются в поло- 
жение «прямо» и передние колеса авто- 
мобиля благодаря продольному наклону 
шкворня или стойки. 

Хорошая устойчивость и самовозврат 
руля после поворота (что нам очень 
нравится) достигаются также попереч- 
ным наклоном оси поворота колеса (по- 
перечный наклон шкворня верхней ча- 
стью внутрь) — при повороте колеса в 
любую сторону передняя часть маши- 
ны приподнимается, а сила веса стре- 



мится повернуть колесо в исходное по- 
ложение. Потому-то водитель и ощущает 
сопротивление при выводе колес из 
прямого положения. 

У легковых автомобилей угол попе- 


речного наклона достигает больших зна- 
чений (6 — ^9 градусов), у грузовых мень- 
ше: иначе потребуется слишком боль- 
шое усилие на рулевом колесе. Про- 
дольный наклон у легковых незначите- 
лен, а иногда и совсем отсутствует. 

Поперечный наклон, кроме того, 
уменьшает так называемое «плечо об- 
катки» — расстояние между центром 
поворота колеса С) и точкой С — 
центром пятна, контакта шины (рис. 2 а> 
6), в которой приложена сила сопротив- 
ления качению Р. Эта постоянно дей- 
ствующая сила стремится повернуть ко- 
лесо наружу, и «вред» будет тем значи- 
тельнее, чем больше плечо А, Напри- 
мер, у обыкновенной тележки «плечо 
обкатки» равно половине длины ее оси 


Слово имеет инженер-автомобилист 
В. ТАБАКОВ. Он рассказывает об устой- 
чивости автомобиля, износе шин и дру- 
гих важных вещах. 

Величина схождения больше всех дру- 
гих причин влияет на износ шин и уп- 
равляемость автомобиля. 

Если мы замечаем, что руль перестал 
быть легким и обнаружим односторон- 
ний износ шин, надо проверить величину 
угла схождения. Мы уже знаем, что она 
должна компенсировать полный угол 6о. 
нового увода колес. Если считать, что 
увод от сил сопротивления качению ма- 
ло меняется от величины нагрузки, то 



(рис. 2 в), ее легко разворачивать на 
месте, но зато вся ось резко поворачи- 
вается при попадании одного колеса на 
препятствие. Тогда, скажем мы, все 
просто: сделаем плечо А кулевым, и 
никакие толчки не собьют колеса «с кур- 
са». Но попробуйте управлять таким ав- 
томобилем; на малых скоростях движе- 
ния (особенно при разворотах) повер- 
нуть руль будет чрезвычайно трудно. 
Поворот колеса будет осуществляться 
только за счет трения шины. Оно умень- 
шится, если при изменении угла поворо- 
та колесо будет перекатываться, что 
возможно только при наличии некоторо- 
го расстояния между точкой контакта и 
центром поворота, то есть «плеча об- 
катки». На практике оно составляет 10 — 
25 процентов ширины протектора шины 
и делает влияние толчков от колеса на 
рулевое управление незначительным. 

Но если остается плечо обкатки, со- 
храняется и постоянное воздействие до- 
роги, заставляющее колеса расходиться. 

На стремление передних колес ра- 
зойтись влияет также их положительный 
развал (верхняя часть колеса наклоне- 
на наружу). Величина развала колес за- 
висит от конструкции, так как все «углы 
передней подвески» устанавливаются с 
учетом их совместного и взаимного дей- 
ствия. Практически положительный раз- 
вал всегда есть, даже когда конструк- 
тивно он равен нулю, так как дороги 
каши не плоские. Поэтому колесо всегда 
будет стремиться катиться по дуге во- 
круг точки, в которой его ось пересе- 
кается с дорогой (как катящийся конус). 
Это явление также вызывает стремле- 
ние колес разойтись и должно непре- 
менно учитываться при установке угла 
схождения. 


я 

изменение развала нужно учитывать 
обязательно. Величина схождения в за- 
водских конструкциях дается в опре- 
деленных пределах. Желательно с уве- 
личением положительного развала уве- 
личивать и положительное схождение 
(передние части колес внутрь). У совре- 
менных легковых автомобилей угол 
схождения примерно в четыре-пять 
раз меньше угла развала. 

Как-то я слышал такой разговор: «,Цля 
установки правильного развала у моей 
машины уже не хватает пределов регу- 
лировки. Он остается отрицательным. А 
вот схождение мне довели до нормы». 

Не надо этого делать! При большом 
отрицательном развале (в результате 
деформации и износов), когда величи- 
ны регулировки не хватает, чтобы сде- 
лать его положительным, схождение 
следует установить минимальным (мо- 
жет быть, нулевым или даже отрица- 
тельным). 

Наилучшие результаты при установке 
схождения получаются на стендах, где 
определяется боковое усилие катящего- 
ся колеса. На этих стендгж регулировка 
величины схождения производится до 
получения нулевого бокового усилия ко- 
леса — и это практически идеальное 
схождение* учитывающее все факторы 
(то есть точно соответствующее данно- 
му конкретному развалу). 

Мы рассмотрели движение по прямой 
и увидели, что расположение осей пово- 
рота передних колес под угло.м к по- 
верхности дороги обеспечивает их ста- 
билизацию в движении: как только пре- 
кращается действие любой постоянной 
или временной силы, которая выводит 
колеса из положения «прямо», они сами 
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возвращвются б первоначальное. Что мы 
и называем — «автомобиль держит дог 
рогу». 


о повороте... 


к 


При движении автомобиля по закруг- 
лению все его колеса должны катиться 
по дугам окружностей, имеющих один 
общий центр (см. рис. 3). Иначе они 
«разбегутся» в разные стороны. Этот 
Мгновенный центр поворота (так как ру- 
левое колесо не бывает в покое) нахо- 
дится на продолжении задней оси и тем 
ближе к автомобилю, чем круче пово- 
рот. Внутреннее колесо при этом пово- 
рачивается на больший угол. 

В конструкции автомобилей правиль- 
ное соотношение этих углов осуществ- 
ляется устройством рулевого привода в 
виде трапеции и обеспечивается подбо- 
ром длины тяг и поворотных рычагов. 

Нарушение этой «геометрии» неиз- 
бежно вызовет скольжение колес на по- 
воротах даже при сухой дороге. Рас- 
смотрим, например, такой случай; по- 
гнут один из рычагов (рис. 4) — схож- 
дение стало слишком 
большим. Можно легко 
довести его до «нормы» 
укорачиванием попереч- 
ной тяги, однако «гео- 
метрия» рулевой тра- 
пеции при этом иска- 
зится, и колеса автомо- 
биля перестанут повора- 
чиваться на необходи- 
мые углы, то есть мы 
восстановим правильное положение ко- 
лес только для движения по прямой 
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(рис. 5). 

Отсюда вывод: если отклонения в ру- 
левой трапеции вызваны изгибом ру- 
левых тяг или рычагов, то регулировкой 
только поперечных тяг неисправность 
не устраняется. В таких случаях иногда 
не обойтись без замены рычагов. Таким 
образом, правильное схождение в поло- 
жении колес «прямо» не гарантирует ис- 
правного состояния поворотных рычагов 
и тяг, а следовательно, необходимого 
соотношения углов поворота колес. 

Еще сложнее, когда поперечная тяга 
состоит из трех частей. В этом случае 
правильность рулевой трапеции обеспе- 
чивается длиной левой и правой попе- 
речных тяг. Отсюда и «заповедь» за- 
водской инструкции: при регулировке 
схождения изменяйте на одинаковую ве- 
личину длины обеих тяг. 

На практике же мы частенько слышим: 
«Тут чуть-чуть нужно — подвернем одну 
тягу». 


Такая «регулировка» нарушит правиль- 
ную работу рулевой трапеции. Износ 
шин увеличится, ибо при любых откло- 
нениях от прямолинейного движения по 
крайней мере одно колесо будет сколь- 
зить. И в этом случае изменение длины 
лишь одной тяги обеспечит правильное 
положение колес только для движения 
по прямой. 

Печально, но об этом нередко забы- 
вают. Например, при проверке автомо- 
билей в одном из таксомоторных парков 
отклонения в соотношении углов пово- 
рота были обнаружены у 83 процентов 
машин. (Для сравнения: неправильный 
развал — у 25 процентов, неправильное 
схождение — у 32 процентов). В основ- 
ном, причиной этого были неправильная 


регулировка схождения одной тягой и 
погнутости поворотных рычагов или тяг. 

Когда правильность перечисленных 
параметров полностью не устраняет и,з- 
носа и частичной потери легкости управ- 
ления, нужно произвести проверку все- 
го автомобиля на специальном посту, 
где можно проверить и перпендикуляр- 
ность заднего моста по отношению к 
продольной оси автомобиля, так кѳ,Ц 
проскальзывание колес может также 
происходить из-за его перекосе (см. 
рис. 6). 

Легче всего это сделать на «оптиче- 
ском» стенде. 

...И поворачиваемости 

До сих пор мы рассматривали поворот 
в несколько упрощенных условиях: при 
малой скорости движения и якобы же- 
стких колесах. 

В действительности при движении на 
повороте реакция дороги, противодей- 
ствующая центробежной силе, вызывает 
дополнительную деформацию упругой 
шины (дополнительно к деформации от 
веса и сил сопротивления качению). 
Центробежная сила действует на шину 
через ступицу колеса и диск в направ- 
лении от центра поворота, а реакция 
дороги на нижнюю (контактирующую) 
часть шины — к центру поворота. Под 
действием этих поперечных сил нижняя 
часть шины отворачивается в сторону от 
поворота, то есть практически за счет 
упругости шины катятся по дугам боль- 
шего радиуса, чем те, по которым они 
должны были идти. Такое явление вызы- 
вает недостаточную (когда угол увода 
передних колес больше задних или ра- 
вен ему) или избыточную (увод перед- 
них колес меньше задних) поворачивае- 
мость автомобиля. 

Избыточная поворачиваемость не- 
приятна для водителя и даже опасна — 
ехать становится трудно, машина сама 
«командует», поворачивается круче, 
«чем ее просят», потому что задние 
колеса как бы «заносят». Водитель уже 
не хозяин положения, он может поте- 
рять управление. Недостаточная пово- 
рачнваемость предпочтительнее — она 
безопаснее, хотя поворот и осущест- 
вляется за счет небольшого дополни- 
тельного усилия на рулевом колесе, сов- 
падающего с естественной реакцией во- 
дителя. 

Огромную роль играет здесь распб» 
поженив центра тяжести по длине ма- 
шины. Лучше всего, если он находится 
посредине или чуть ближе к переднэй 
части. Загрузка задней части автомобиля 
(что нередко наблюдается при туристи- 
ческих поездках) приводит к перемеще- 
нию центра тяжести. Не нужно слиш- 
ком загружать багажник, попробуйте на- 
иболее тяжелые вещи разместить по- 
средине машины и как можно ниже. 

Если такой возможности кет, и маши- 
на все-таки перегружена, неплохо при- 
бавить давление в перегруженных ко- 
лесах. Увеличится жесткость шин — 
уменьшится увод. Предвижу вопрос; а 
на сколько увеличивать давление? Ска- 
жу из опыта: надо издали взглянуть на 
поперечное сечение шины. У перегру- 
женной (так же, как и у недокачанной) 
будут «щечки». Необходимо шину подг 
качать до момента, пока они пропадут. 






При движении автомобиля (особенно 
на высоких скоростях), когда «работает» 
передняя подвеска, взаимное положе- 
ние ее деталей и «статические углы» 
(заводские) установки передних колес 
непрерывно меняются. 

Идеальных подвесок еще нет. Имею- 
щиеся — лишь приближенно (в разной 
степени) сохраняют необходимые поло- 
жения колес в практически приемлемых 
величинах. Правда, статические устано- 
вочные параметры, подбираются с уче- 
том всех факторов и для наиболее часто 
применяемых скоростей движения, од- 
нако в диапазоне возможных переме- 
щений колес меняются и колея, и раз- 
вал, и схождение. Например, у «Моск- 
вича-407» колея — на 20 мм, развал на 
2°50', схождение — на 12 мм. 

Практически при движении не бывает 
полного перемещения колес. Например, 
в диапазоне скоростей 60 — 100 км/час 
угол развала меняется на 1° схождение 
на 4 — 5 мм, колея на 8 — 12 мм. 

Обо всем этом не мешало бы помнить 
любителям быстрой езды. Большие ско- 
рости и на прямой и на поворотах при- 
водят к интенсивным износам шин, по- 
этому их следует избегать. Пока нет 
других подвесок, кет и другого рецепта. 
Помещаемая таблица наглядно показы- 
вает влияние скорости движения и тем- 
пературы воздуха на износ шин. 


^\Скорость 

Износ шин в процентах 

Темпе- 

ратура 

48 

км/час 

64 

км/час 

80 

км/час 

+ 5 

100 

120 

154 

+ 15 

201 

254 

338 

+ 25 

340 

430 

564 

+ 35 

498 

663 

950 


«Поворотный износ» очень характе- 
рен — две симметричные полосы гладко- 
го износа, середина и края тронуты 
меньше. Это не только результат быст- 
рой езды. При дорожных испытаниях 
«Москаича-407» установлено, . что с 
ослаблением действия амортизаторов 
износ передних шин увеличивается. 

У «забывчивого» водителя с появле- 
нием большого люфта маятникового ры- 
чага правое колесо получает возмож- 
ность «разгуливать», а в результате — 
возникают излишние колебания колес, 
плохое «держание дороги» и иногда (в 
сумме с другими неисправностями) так 
называемый «пятнистый» или «ложеч- 
ный» Износ. Такое бывает также при 
большом дисбалансе, неисправных пе- 
редних амортизаторах, повреждениях 
подвески и тормозных барабанов. 
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Не последнюю роль в этом может 
играть и пониженное давление в шике, 
погнутые диски колес. Езда на шинах с 
пониженным и повышенным давлением 
одинаково недопустима. В первом слу- 
чае будет наблюдаться чрезмерньій из- 
нос краев протектора, во втором — се- 
редины его. Если почему-либо давление 
не выдерживается точно, то лучше не- 
много выше нормы. И, заканчивая о 
давлении, хочется сказать еще об одной 
«мелочи». Никто, конечно, не обходит 
каждое утро все четыре колеса с мано- 
метром в руках, но при значительных 
Изменениях температуры воздуха это 
нужно делать. 

Осадка пружин также вызывает от- 
клонения в работе подвески (и увели- 
чение износа шин): углы установки ко- 
лес меняются, ухудшается «поведение» 
машины. 

Думается, теперь понятно, что причин, 
из-за которых происходят нарушения 
правильного взаимоположения деталей 
передней подвески, много. Есть все же 
две главные: естественный износ — по- 


явление и увеличение зазоров в соеди- 
нениях передней подвески (шарниры, 
стойки, шкворни, ступицы) и возмож- 
ные деформации. 

Естественный износ в первую очередь 
вызывает уменьшение положительного 
развала (практически он переходит в 
отрицательный). Беда была бы уж не 
так велика, если бы своевременно уста- 
новить соответствующее схождение, ибо 
при правильном схождении (то есть 
обеспечивающем практически парал- 
лельное качение колес) изменение раз- 
вала даже в больших пределах (до 
±2 градусов мало влияет на износ шин. 
Этим можно воспользоваться, когда не 
удается отрегулировать развал в реко- 
мендуемых заводами пределах (напри- 
мер, у автомобилей «Волга» ранних вы- 
пусков с большим пробегом), то есть 
при отрицательном развале устанавли- 
вать и отрицательное схождение («рас- 
хождение»). 

При развале минус 1° — от 1 до 3 мм 
» » 1030' » 2,5 » 4.5 мм 

» » 2° > 4 » в мм 

Чтобы «избавиться» от отрицательно- 
го развала у «Волги», имеющей регули- 
ровку в нижних шарнирах, при полно- 
стью использованных возможностях ре- 
гулировочной втулки, можно проточить 
две нижние эксцентричные втулки по 
внешнему диаметру под размер верхне- 
го отверстия стойки (уменьшить диаметр 
на 2 мм) и получить возможность до- 
полнительного увеличения угла развала. 

Желательно, чтобы развал обоих ко- 
лес был одинаковым. При большем раз- 
вале с одной стороны автомобиль будет 
уводить в эту сторону со всеми сопут- 
ствующими этому явлениями. Для ком- 


пенсации влияния уклона дороги вправо 
можно говорить об увеличении развала 
левого колеса в небольших пределах. 
Для «Москвича-407», например, — на 20 
но не превышая верхнего предела регу- 
лировки — 1°20'. Для «Волги» («Побе- 
да») — не более 30'. 

При регулировке развала мы, конеч- 
но, помним, что нельзя «безнаказанно» 
изменять его величину, ибо резко из- 
менится схождение. Действительно, если ' 
меняется развал, значит, нижние части 
колес либо расходятся, либо сближают- 
ся. В результате — расстояние между 
концами поворотных рычагов (а это и 
есть первоначальная длина поперечной 
тяги) изменяется, и они (а с ними и ко- 
леса) поворачиваются на некоторый 
угол. 

Об этом надо помнить при любых ре- 
гулировках. Бывает так: схождение не- 
правильное, развал неправильный. Раз- 
вал исправили — и схождение «само 
исправилось». 

Все это при естественных износах. Но 
нарушение развала может происходить 
от ударов и изменения вследствие этих 
деформаций угла между шкворнем 
(стойкой) и осью цапфы. В этом случае 
проверка и установка развала в поло- 
жении колес «прямо» не может выпра- 
вить положение, так как останется не- 
правильным угол поперечного наклоне, 
который вместе с углом развала состав- 
ляет величину «плеча обкатки». Измене- 
ние Этого плеча с одной стороны вызо- 
вет боковой увод. 

Теперь среди нас, наверное, не най- 
дется автомобилиста, удивляющегося 
«чуду»: развал правильный, схождение 
правильное, а... «резину ест»... 


Б ольшинство автолюбителей не рады 
зиме с ее снегопадами и мороза- 
ми. Но еще сильнее беспокоит их голо- 
лед, Обычно с ним связано большое ко- 
личество аварий, 

И все же эти трудности не так уж 
страшны, если противопоставить им по- 
вышенную внимательность, осторожность 
и плавность в управлении машиной. 

Известно, что тормозить даже на су- 
хой дороге надо не выключая сцепле- 
ния (почти до полной остановки автомо- 
биля). Эта рекомендация тем более со- 
храняет свое значение при движении в 
гололед. Не следует допускать резких 
разгонов, торможений, круто поворачи- 
вать, двигаться накатом. Неплохо на ко- 
леса надеть цепи противоскольжения — 
они окажут добрую услугу, если перед 
вами участок с глубоким снежным по- 
кровом. Преодолевать подобные пре- 
грады надо на низших передачах. Сле- 
дует избегать переключения передач, 
пока не пройден весь участок. 

Если асе жз машина «закопалась» в 
снег, не допускайте буксования ведущих 
колес — от этого они еще глубже за- 
роются в снег. Желательно расчистить 
снег вокруг и затем утоптать дорожку 
перед колесами в направлении дальней- 
шего движения. Не лишне посыпать ее 
песком, шлаком, золой или выложить 
ветками. Передние колеса перед нача- 
лом движения должны быть поставлены 
прямо. 

Для повышения проходимости автомо- 
биля по снежной целине можно также 
рекомендовать уменьшение давления 
воздуха в шинах (см. «За рулем», 1962, 
№ 10; статья «В бездорожье»). 

Небольшие сугробы на дороге еле- 


ГОЛОПЕД- 



ОПАСНОСТЬ 


дует преодолевать с разгона, выезжая 
под прямым углом. 

На сильно заснеженной дороге лучше 
двигаться по середине, иначе машину 
может «затянуть» на обочину и даже 
сбросить в кювет. 

Преодолевая снежные участки, надо 
помнить, что под покровом свежего сне- 
га может скрываться лед. 

Если на скользкой дороге начало за- 
носить автомобиль, ни в коем случае не 
тормозите. Попытайтесь выправить поло- 
жение машины резким поворачиванием 


руля в сторону заноса. Этот практиче- 
ский пример подтверждается и теорети- 
ческими исследованиями. Академик 
Е. А. Чудаков, например, указывает, что 
быстрота гашения заноса зависит от 
скорости поворачивания управляемых 
колес в сторону начавшегося заноса зад- 
ней оси. Чем больше скорость поворота 
управляемых колес, тем быстрее проис- 
ходит гашение заноса. Если занос вызван 
торможением, сразу же отпустите пе- 
даль тормоза. После того как автомо- 
биль выровняется, можно продержать 
торможение. Нажимать на педал'л надо 
плавко. Как только почувствуете, что 
колеса заблокировало, на мгновение от- 
пустите педаль, зате.м торможение мно- 
гократно повторяйте. 

Особенно трудно вести автомобиль в 
гололед на сильно пересеченной мест- 
ности. При преодолении крутого подъе- 
ма следует сразу включить низшую пе- 
редачу. Очень важно обеспечить равно- 
мерную работу двигателя, так как ее ма- 
лейшее нарушение вызовет буксование, 
и автомобиль может поползти вниз. На 
крутых спусках также включайте низшую 
передачу и слегка притормаживайте. 

Пора гололеда пройдет, но не спеши- 
те расстаться с приобретенными навы- 
ками вождения. Ведь и в другие времена 
года может встретиться скользкая доро- 
га, не обозначенная предупреждающим 
знаком. 

Напомним, что в гололед запрещен 
обгон, а на горных дорогах — букси- 
ровка автомобиля. Скорость должна 
быть снижена до 20 км в час, а дистан- 
ция между движущимися автомобилями 
увеличена. 

В. ЕГОРОВ. 
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ЛЕГКОСЪЕМНОЕ ОПЕРЕНИЕ КУЗОВА «МОСКВИЧА-407» 




К ак правило, воздействию коррозии 
более всего подвержены обращенные 
к земле части кузова и места стыка ку- 
зова с деталями оперения. 

Чтобы восстановить там антикорро- 
зийные покрытия, приходится снимать 
крылья. Однако .это нередко вызывает 
повреждение крыльев и панелей, к ко- 
торым они кі^епятся. 



Рис. 1 . Обычное креп- 
ление крыльев: 1 — ку- 
зов: 2 — .заднее крыло; 
3 - - гайкодержатель; 4 — 
квадратная гайка; 5 — 

болт МЙ- 


Обычно крылья к кузову (рис. I) кре- 
пятся квадратными гайками. устан*.ш~ 
ленными с помощью крестообразных 
держателей (они приварены к крыльям 
на стыковых отбортовках) и болтами 
{пропуідеиы сквозь отверстия в панелях 
кз'зова). При этом иа гайку и выступаю- 
щую ^іасть болта попадают вода и грязь, 
н гайка прочно «прикипает» к ре.зьбе. 

При отвертывании болтов гайі»и де- 
формируют крестообразный держатель 
и начинают свободно в кем прог^орачи- 
ваться. Остается только ертубить или 
срезать болты. Аналоі'^ичло обстоит де.по 
с креплением брызговика переднего бу- 
фера ГС брызговику облицовки радиато- 
ра (рис. 2). 



Рис. 2. Обычное крепле- 
ние брызговиков к кузову и 
между собой: 1 — брызго- 

вик переднего буфера; 2 — 
брызговик облицовки ра- 
диатора; 3 — ісузов. 


Если при первой разборке изменить 
систему крепления деталей оперения к 
кузову и между собой, все последую- 
щие разборки не представляют труда. 
Для этого достаточно в гайкн, закреп- 
ленные в гайкодержателях, ввинтить 
шпильки (рис. ?), которые можно изго- 
товить из удлиненных болтов, предвари- 
тельно отрезай головки и заправив над- 
филем резьбу в месте среза. 

Затем крыло прикладывают к кузову 
так. чтобы выступающие концы шпилек 
входили в соответствующие отверстия, и 
притягивают гайками изнутри кузова 
(всего необходимо на передние крылья 
четыре и на задние — восемнадцать 
шпилек). 

Для облегчения последующей разбор- 
ки соединения — брызговик переднсію 
буфера — '"рызговик облицовки радиа- 
тора в гайки, прикрепленные к брыз- 
говику облицовки радиатора, полезно 
ввернуть удлиненные болты. При сборке 
брызговик переднего буфера надевается 
на выступающие концы этих болтов, и 
его удается притянуть к брызговику об- 
лицовки радиатора гайками. На автомо- 
билях последних выпусков выступаю- 
щие вверх концы болтов будут скрыты 


СОВЕТУЮТ 


Р И С. 4. Изменештое креп- 
ление брызговиков (обозна 
чеііия те же. что и на 



Р и с. 3. Измененное кре 
пление крыльев (обозна- 
чения те же. что и на 
рис. 1): 5 — щпилька М8. 


декоративной ропгеткой облицовтеи ра^ 
диатора, на автомобилях рагтнііх выпу- 
сков концы болтов можно запилить вро- 
вень с гайками. 

Б.пагодаря этому оказывается возмож-* 
ным удержать болт за головку, если при 


отвинчивании шестигранной гайки оп 
начнет проворачиваться вместе с четы- 
рехгранной (рис. 4). 

‘ А. РУСАНОВ» 


ВЕТРУ НАВСТРЕЧУ 


Р С.ПИ на коляске ДОРОЖНОГ’О мотоцик- 
ла К- 750 или М-62 установить вет- 
ровой щиток, то Пассажиру будет, ко- 
нечно, удобнее, а вот водителю ■ труд- 
нее. Далее в тихую поюду встречный 
поток воздуха, отражаясь от ветрового 
щитка коляс-ки. ■«.задувает» в него 
сарана. 

Установив па ветровом щитке коляски 
отраи?ате.гіь. моянчо значительно ослабить 
это неприятное явление. Конструкцию 
таксіго отражателя, изготовленного из 

ор.ганическог(5 стекла толщиною 3 4 мм 

и способ его крепления па левой сторо- 
не щитка нетрудно понять из рисзчіка. 

На отражателе с помощью металличе- 
ских скобок можно укрепить штыревую 
антенну для радиоприемгаша. 

Ф. ПЕРЕЦ. 

г. Бронницы 
Московской области 



ПРЕРЫВАЮЩЕЕ УСТРОЙСТВО ДЛЯ УКАЗАТЕЛЕЙ ПОВОРОТОВ 


Це всегда под рукой бывает терморе- 
■*ле указателя поворота. В этом слу- 
чае можно использовать прерывающее 
устройство, схема которого изображена 
на рисунке. 

Работает реле следующим образом. 
При включении переключателя указа- 
теля поворотов (например, в положении 
«левый поворот») ток протекает по цепи: 
лампочки указателей левого поворота, 
переключатель, сопротивление, конден- 
сатор. Конденсатор начнет заряжаться. 
Как только напряжение на его обкладках 
достигнет величины, достаточной для 
срабатывания реле, реле сработает и 
включит лампочки указателей левого по- 
ворота. 

Цикл заряда — разряда конденсатора, 
следовательно, и включение лампочек 
указателей поворотов будет повторяться 
до тех пор. пока переключатель не бу- 


К ЛАМПОЧКАИ 

УКАЗАТЕЛЕЙ 

ПОВОРОТОВ 



Дет установлен в полоксеиче «вык.ію^^ 
чено». 

Частота срабатывания прерывающего 
устройства устанавливается движком со- 
противления и регулировкой натяжения 
пружины реле. 

Реле может быть любого типа на ток 
срабатывания 10 — 20 ма с контактами, 
рассчитанными на ток 3 — 4 а. Можно 
использовать реле типа РСМ. РС, РП про- 
волочное полупеременное на 150 ом, кон- 
денсатор электролитический 1000 мкф. 
Переключатель (сдвоенный) любого типа. 

Частота миганий (60 — 90 раз в мину- 
ту) определяется силой натяжения пру 
жины реле (при постоянных величинах 
емкости конденсатора н сопротивления 
обмотки реле). 

А. ШУМСКИХ, Э. ЦЫГАНКОВ. 

г. Баку. 

ЭФИР — БЫСТРОСОХНУЩИЙ 
РАСТВОРИТЕЛЬ ЭМАЛЕЙ 

Покраска поврежденных мест лако- 

■ ■красочного покрытия автомобиля син- 
тетическими эмалями неудобна тем, что 
оии долго сохнут. Без специалі.иых обо- 
гревательно-сушильных устройств про- 
цесс продолжается 30 - 40 часов. За эго 
время трудно уберечь окрашенное ме- 
сто от ныли, в результате нево.зможио 
добиться однородности цвета подкрашен, 
него места с прежним покрытием. 

Если вместо рекомендованных иіют- 
рукцией разбавпте.аей сиіітетически.ѵ 
эмалей применить '.-’фир. то затвердева- 
ние поверхностного слоя произойдет за 
2 — 3 часа. Синтетическую эмаль разбав- 
ляют эфиром в пропорции: 1 часть эма- 
ли, 1 часть .эфира; тщателілто размеши- 
вают и затем разбрызгивают помощью 
пульверизсітора 12 раза. Через 2 — 3 
часа поверхностный слон становятся нс- 
липким. 

А. ШВАЛЬБЕ. 
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ИЗУЧАЕМ 


ЗИ л-13 


Е 


А втомобили ГАЗ-53Ф и ЗИЛ-1 30 оди- 
наково пригодны для работы как в 
городе, так и в сельской местности, на 
магистралях и на грунтовых дорогах, а в 
сухое время года и вне дорог. Компо- 
новке их принята по схеме кабина за 
двигателем. Такие автомобили без на- 
грузки в кузове имеют наилучшее рас- 
пределение веса по осям. Рациональ- 
ность принятой компоновки достигнута 
за счет возможно большего продвиже- 
ния кабины вперед и значительного со- 
кращения расстояний от передней оси 
до задней стенки кабины, что позволи- 
ло увеличить длину платформы. 

Продвинув кабину и платформу впе- 
ред, конструкторы приняли меры к 
предотвращению перегрузки передней 
оси, с тем чтобы избежать ухудшения 
проходимости автомобиля на грунте и 
улучшить преодоление скользких подъе- 
мов на автомобиле без груза. Длина 
ЗИЛ-1 30 практически не отличается от 
длины автомобиля ЗИЛ-1 64А, а ширина 
равна 2500 мм. Платформа автомобиля 
ЗИЛ-1 30 по своим габаритам значитель- 
но первышает платформу ЗИЛ-1 64А и 
объем ее составляет 5,1 м® вместо 
4,6 м®. 

Собственный вес автомобиля ЗИЛ-1 30 
в снаряженном состоянии, несмотря на 
повышение его грузоподъемности, ра- 
вен весу автомобиля ЗИЛ-1 64А. 

ДВИГАТЕЛЬ ГАЗ-53Ф 

Этот двигатель создан на базе широ- 
коизвестного двигателя ГАЗ-51 путем 
форсировки, повышения долговечности и 
надежности отдельных деталей и прибо- 
ров. Форсировка (увеличение мощности 
и крутящего момента) двигателя 
ГАЗ-53Ф достигнута благодаря увеличе- 
нию степени сжатия (за счет уменьше- 
ния камеры сгорания), повышению ко- 
эффициента наполнения цилиндров с 
помощью двухкамерного карбюратора 
К-84М, новым фазам газораспределения. 

Для повышения долговечности и ра- 
ботоспособности двигателя были исполь- 
зованы новые триметаллические вклады- 
ши шатунных и коренных подшипников, 
клапаны из более жаропрочной стали, 
поршни из высококачественного сплава 
и т. д. В этих же целях применены высо- 
коэффективная система вентиляции кар- 
тера с отсосом картерных газов в атмо- 
сферу, водяной радиатор с гофрирован- 
ными охлаждающими пластинами, в ко- 
ленчатом вале введены грязеуловители, 
для лучшей очистки масла. 

Двигатель ГАЗ-53Ф, как и весь авто- 
мобиль ГАЗ-53Ф, является переходным. 
Он будет заменен более мощным Ѵ-об- 
разным восьмицилиндровым карбюра- 
торным двигателем, предназначенным 
для основных моделей ГАЗ-53. 


Горьковский и Московский имени Ли- 
хачева автозаводы дают народному хо- 
зяйству страны два новых грузовых ав- 
томобиля: ГАЗ-53Ф (взамен ГАЗ-51 А) и 
ЗИЛ-1 30 (взамен ЗИЛ-1 64А). Чтобы об- 
легчить изучение этих машин, редакция 
решила опубликовать ряд методических 
статей. Первая из них предлагается на- 
шим читателям. 

ДВИГАТЕЛЬ ЗИЛ-130 

Двигатель ЗИЛ-1 30 (см. вкладку) со- 
здан на Московском заводе имени Лиха- 
чева и предназначен для установки на 
автомобиль ЗИЛ-1 30 и его модификации, 
а также на автобусы Ликинского и 
Львовского заводов. На раме автомоби- 
ля ЗИЛ-1 30 двигатель крепится, как обыч- 
но, в трех точках: сзади — в двух точ- 
ках (специальные приливы картера махо- 
вика) впереди — в одной (два близко 
расположенных прилива на крыше кар- 
тера распределительных шестерен). 
Крепление во всех трех точках эластич- 
ное — на резиновых подушках. 

Преимущества Ѵ-образного типа дви- 
гателя в его компактности, малом весе, 
долговечности и экономичности. 

Кривошипно-шатунный механизм 

Блок цилиндров чугунный со вставны- 
ми мокрыми гильзами. В верхней части 
гильз запрессована короткая сухая 
гильза. Гильзы в блоке уплотняются: 
внизу — двумя резиновыми кольцами, 
а вверху — зажимом бурта гильзы меж- 
ду головкой и блоком цилиндров. 
Плоскость разъема с нижней частью 
картера опущена на 66 мм ниже оси 
коленчатого вала. Такая конструкция 
обеспечивает высокую прочность, изно- 
соустойчивость и жесткость блока ци- 
линдров. Сменные гильзы облегчают и 
удешевляют ремонт двигателя. Каждый 
ряд цилиндров имеет отдельную голов- 
ку блока, отлитую из алюминиевого 
сплава. Камеры сгорания, выполненные 
в головках блока, — клиновидной фор- 
мы, что обеспечивает им высокие анти- 
детонационные качества, а также позво- 
ляет удобно расположить впускные и 
выпускные клапаны. Седла клапанов 
вставные из жаростойкого чугуна. При 
изучении подвижных деталей кривошип- 
но-шатунного механизма необходимо 
обратить внимание на следующие осо- 
бенности их устройства. 

В головку алюминиевого поршня за- 
пито чугунное кольцо, имеющее канав- 
ку для верхнего компрессионного коль- 
ца. Чугунная вставка повышает проч- 
ность поршня и улучшает условия рабо- 
ты верхнего, наиболее нагруженного 
поршневого кольца. Уменьшается воз- 
можность заклинивания кольца в канав- 
ке. Юбка поршня овальная. 

Маслосъемное кольцо стальное, со- 


стоит из двух кольцевых дисков (верх- 
него и нижнего), осевого и радиального 
расширителя. Кольцо долговечно и обе- 
спечивает полное удаление масла со 
стенок цилиндров при движении порш- 
ня вниз. (Временно ставится чугунное.) 

Шатуны симметричные взаимозаме- 
няемые, вкладыши нижней головки так- 
же взаимозаменяемы. 

Сборка шатунно-поршневой группы 
производится следующим образом: 
поршень нагревается в чистом нейтраль- 
ном масле до 55 градусов и соединяет- 
ся поршневым пальцем с верхней голов- 
кой шатуна, при этом в группах, пред- 
назначенных для левого ряда цилинд- 
ров, выступ на стержне шатуна и лыска 
на днище поршня должны быть обраще- 
ны в одну сторону, а для правого ря- 
де — в противоположные стороны. Со- 
бранные шатунно-поршневые группы 
устанавливают в цилиндры левого и пра- 
вого рядов так, чтобы лыска на днище 
поршня была обращена вперед — в сто- 
рону вентилятора. Соблюдение этих 
правил позволяет избежать стука и за- 
клинивания поршневого пальца, а также 
уменьшает износ поршня, так как раз- 
резанная сторона юбки поршня обраще- 
на в сторону, противоположную боко- 
вому усилию. 

Коленчатый вал стальной, кованый. 
Выполнен заодно с противовесами. 
Имеет пять коренных и четыре шатун- 
ных шейки (через 90 градусов). Они под- 
вергнуты поверхностной закалке с на- 
гревом токами высокой частоты. Шатун- 
ные шейки имеют грязеуловители для 
центробежной очистки масла. Вклады- 
ши — тонкостенные триметаллические. 
КоленчатьЕй вал в сборе с маховиком и 
сцеплением динамически сбалансирован. 
В качестве уплотнения на переднем кон- 
це вала установлен самоподвижной 
сальник из армированной резины, а на 
заднем конце имеются маслосбрасыва- 
ющий гребень, маслосгонная резьба, 
маслоотгонная спиральная накатка и 
установленный на ней сальник из асбе- 
стовой набивки. Во вкладыше заднего 
коренного подшипника находится дре- 
нажная канавка с отверстием для слива 
масла, а под крышкой этого подшипни- 
ка установлены резиновые уплотнители. 

С каждой шатунной шейкой коленча- 
того вала соединено по две шатунно- 
поршневых группы: одна от левого, 
другая от правого ряда цилиндров. 
Крестообразное расположение колен 
на валу при угле развала цилиндров 90 
градусов обеспечивает наиболее равно- 
мерную работу двигателя, а также его 
полное уравновешивание только с по- 
мощью противовесов коленчатого вала. 

Г. БЕРЕСТИНСКИЙ, Б. ДЕЛЕРЗОН. 

инженеры. 

г. Рязань, 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА ДВИГАТЕЛЕЙ 


ДВИГАТЕЛЬ ЗИЛ-130: а — вид слева; б — вид 
справа; 

1 — насос гидроусилителя рупеео'го управ- 
ления; 2 — бачок насоса; 3 — вентилятор; 4 — 
топливный насос; 5 — фильтр вентиляции кар- 
тера двигателя; 6 — компрессор; 7 — - воздуш- 
ный фильтр; 8 — карбюратор; 9 — масляный 
фильтр тонкой очистки {центрифуга); 10 — рас- 
пределитель; 11— 'Стартер; 12 генераторі 
13 — масляный фильтр грубой очистки; 14 — 
сцепление; 15 — коробка передач; 16 — руч- 
кой тормоз. 


Параметры 

ГАЗ-53Ф 

ЗИЛ-1 30 

Тип двигателя 

рядный, 4-такт- 

Ѵ-образный; 


ный. карбюра- 

4-хтантный. 

торный, ннжне- 

карбюратор- 


клапанный 

ный, . верхне- 
клапанный 

Число цилиндров 

6 

8 

Диаметр цилиндра в мм 

82 

100 

Ход поршня в мм 

110 

95 

Литраж двигателя в л 

3.48 

6 

Степень сжатия 

Мощность двигателя (регуля- 
торная) в л. с. при оборотах ко- 

6,7 

6,5 

ленчатого вала в мин 
Максимальный крутящий мо- 
мент в кгм при оборотах ко- 

82/3200 

148/3000 

ленчатого вала в мнн 

Удельный расход топлива в 

22,5/1700 — 1800 

41/1600—1800 

г/эл.с.ч 

235 

240 

Порядок работы двигателя 

1-5— 3-6— 

Г 

(Л 

1 

1 

ІО 

1 


2 — 4 

6— 3 — 7 — 8 

Нумерация цилиндров (счет ве- 

1—2 — 3 — 4 — 

правая поло- 

сти от вентилятора) 

5—6 

вина 

1—2— 3—4; 
левая половина 
5— 6— 7— 8 

Сухой вес двигателя в кг 
Заправочные емкости в л: 

240 

445 

система охлаждения 

16 

28 

система смазки 

6.5 

8,0 

система питания 

90 

170 

воздушный фильтр 

Зазоры между наконечниками 
стержней клапанов и нажим- 
ными болтами коромысел (на 
холодном двигателе) в мм: 

0,35 

0,625 

для впускных клапанов 

0,20—0,23 

0,40-0,45 

для выпускных клапанов 

0,25 — 0,28 

0,40 — 0,45 

Нормальная температура воды 
в системе охлаждения двига- 

80 — 90 

75 — 95 

теля в град. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЕЙ 


Параметры 

ГАЗ-53Ф 

ЗИЛ-130 

Грузоподъемность в кг: 

на дорогах с усовершенст- 
вованным покрытием 

3500 

5500 

на грунтовых дорогах 

3000 

4000 

Вес буксируемого прицепа в кг 

4000 

6400 

Вес автомобиля в кг 

2900 

4300 

Габаритные размеры в мм: 
длина 

6375 

6675 

ширина 

2380 

2500 

высота (по кабине) 

2190 

2310 

База автомобиля в мм 

3700 

3800 

Колея в мм: 

передних колес 

1577 

1800 

задних колес 

1650 

1790 

Дорожный просвет в мм 

272 

275 

Максимальная скорость авто- 
мобиля в км/час 

75 

85 

Радиус поворота (по колее на- 
ружного переднего колеса) в м 

8,9 

8,0 

Максимальная мощность двига- 
теля в л. с. при оборотах в ми- 
нуту 

90/3400 

150/3200 

Внутренние размеры платфор- 
мы в мм: 
длина 

3750 

3752 

ширина 

2180 

2326 

высота бортов 

674 

685 

Емкость бензинового бака в л 

90 

170 

Контрольный расход бензина в 
л /100 км 

19,5 

27 




АЛЮМИНИЕВЫЙ 

БЕНЗОБАК 


ПРОСТРАН< 

ТРУБЧАТАІ 


Рулевой механизм. Для «Москвича Г-4к был спроектирован реечный рулевой 
механизм, с центральным расположением рулевого вала. Вес его с рулевыми 
тягами и рулевой колонкой 9,4 кг. Благодаря малому передаточному числу для 
поворота передних колес от упора до упора требуется 1,75 оборота руля. Ру- 
левое колесо диаметром 380 мм изготовлг-іг - и. пг ^.«.инной стали 65Г и обшито 
деревом. 


РАДИАТОР. 


Подвеска. Передняя подве- 
ска, как и задняя, — независи- 
мая с двойными поперечными 
рычагами и винтовыми пружи- 
нами. Все рычаги сварные, из 
труб диаметром 22 м'м и тол- 
щиной стенки 1,5 мм. Мате- 
риал — сталь ЗОХГСА. Регули- 
ровка развала колес передней 
подвески осуществляется про- 
кл^ками под осью верхних 
рсічагов, а на задней подве- 
ске — резьбовыми наконечни- 
ками. Развал передних колес 
под нагрузкой 4-'/< градуса, 
задних — 1 градус (отрица- 
тельный). 

Пружины подвески, навиты из 
прутка диаметром 9,7 мм. Ма- 
териал — сталь 60 . С2А. Же- 
сткость пружин передней под- 
вески — 24,7 кг/см, задней — 
28,6 кг/см. Ход колеса от ста- 
тического положения вверх 
для передней и задней под- 
вески равен примерно 70 мм. 
Амортизаторы гидравлические, 
телескопические. Конструкция 
их базируется на деталях амор- 
тизатора ЗИЛ-1 64. Стабилиза- 
тор поперечной устойчивости 
диаметром 12 мм устанавли- 
вается только на передней 
подвеске. Вес передней под- 
вески (без колес, но с тор- ■ 
мозными барабанами) 48 кг,- 
задней — 56 кг. 





РАСШИРИТЕЛЬНЫЙ БАЧОК 
СИСТЕМЫ ОХЛАЖДЕНИЯ. 



СВАРНАЯ СТОЙКА 
ЗАДНЕЙ ПОДВЕСКИ. 


ЗАДНИЙ МОСТ В БЛОКЕ 
С КОРОБКОЙ ПЕРЕДАЧ. 


ФОРСИРОВАННЫЙ ДВИГАТЕЛЬ 
«МОСКВИЧ-407». 


ПРИВОД МЕХАНИЗМА 
ПЕРЕКЛЮЧЕНИЯ ПЕРЕДАЧ. 


ВЕННАЯ 

РАМА. 


I 




I 



уі о спонойиым рекат, по озерам момч- 
«■ но плавать на четырехместнсм полу- 
закрытом спортивно-туристском катере 
«Ветерок» (ЗП К-7у), спроектированном 
в одном из судостроительных ЦКБ. Кон- 
струкция катера проста; человек, имею- 
щий . даже небольшой опыт изготовления 
судов из дерева и фанеры, в состоянии 
его построить. 

Двигатель — стационарный СМ-255Л 
(6 л. с.) или подвесной «Москва» 
{10 л. с.). Подвесной мотор удобнее всего 
прикрепить и специальному кронштейну, 
установленному за транцем, но можно н 
просто к транцу. Поперечной переборкой 
с дверью катер разделен на открытый 


кокпит й закрытую каюту с капом, 
имеющим большие окна. В каюте два 
жестких дивана (рундука); они могут 
быть использованы под спальные места. 
В кокпите, над которым может быть 
установлен съемный тент, — два одно- 
местных сиденья по бортам и одно двух- 
местное у транца. Спальные места мож- 
но оборудовать и здесь. Снаряжение И 
личные вещи укладываются под диваном 
или в подпалубном помещении. 

Управлять катером и двигателем мож- 
но либо дистанционно — с поста у по- 
перечной переборки, либо < транцевого 
сиденья. 

Для упрощения постройки катера об- 
воды корпуса развертываются на пло- 
скость. Это позволяет выполнить наруж- 
ную обшивку из фанеры, не прибегая к 
ее предварительному распариванию и 
сложному раскрою. 

Все продольные связи корпуса имеют 
изгиб в одной плоскости. Элементы 
шпангоутов большей частью прямолиней- 
ные. Все детали конструкции выполнены 
из дерева и фанеры и соединены мен<цу 
собой с помощью водоупорного клея, 
шурупов или гвоздей. Примененные в 
конструкции кницы выполнены из фа- 
неры. 

Вес ненагруженного катера со стацио- 
нарным мотором «СМ'255Л» должен быть 
не более 400 кг, а с 4-мя пассажирами 
на борту н снаряжением — 785 кг; при 
подвесном моторе «Москва» вес должен 
быть на 18*— 20 кг меньше. Со стацио- 
нарным мотором наибольшая скорость 
катера 10—11 нм /час, а с подвесным — 
14—15 км/час. 

Для постройки корпуса требуются сле- 
дующие материалы. Фанера ФСФ 18 л.; 
из них: толщиной 4 мм — 12 листов и 
6 мм — 8 листов; доски сосновые 1-го 
сорта 22x200 мм — 0,3 м^; гвозди оцин- 
кованные: 1,0x15 мм — 1 кг; 1,5x15 мм — 
1 кг; шурупы стальные: 3x12 мм — 2 кг, 
кг, 3x22 мм — 2 кг, 
кг; клей казеиновый — 
7 кг; красна масляная — 


3x18 мм 
3x26 мм — * 
4 кг? олифа 
7 кг. 


В. АЛАДЬИН, 

Л. кривоносое. 


г оночный „Москвич-4** 

И. ГЛАДИЛИН, 

заместитель главного конструктора МЗМА; 

Л. ШУГУРОВ, 
конструктор 

в 

**есной 1961 года на МЗМА был построен гоночный автомобиль «Москвич Г-3» 
с передним расположением двигателя. Благодаря применению коробки передач 
«Москвича-407» главная передача располагалась за коробкой, а не между ней 
и двигателем, как на большинстве гоко'іиых автомобилей. Использование многих 
деталей и узлов легкового автомобиля «Москвич-407» позволило упростить конст- 
рукцию. однако вес ее остался большим — 630 кг. И хотя на «Москвиче Г-3» 
было дважды выиграно .первенство страны, через некоторое время началась рабо- 
та над более современным гоночным автомобилем с задним расположением дви- 
гателя. Он получил индекс Г-4. 

На этой машине использовано минимальное количество серийных деталей и 
узлов, взамен которых был изготовлен ряд новых, более легких и компактных 
агрегатов. От «Москвича-407» сохранены тормоза, стойка передней подвески, 
коробь‘а передач. Это позволило несколько подвинуть двигатель вперед для бо- 
лее благоприятного распределения веса. Вызванное такой компоновочной схемой 
некоторое смещение водителя вперед, на наш взгляд, не вызывает неудобств. 

В целях сокращения лобовой площади рама автомобиля сделана узкой (наи- 
большая ширина по центрам труб 585 мм), а спинка сиденья гонщика наклонена 
под углом 40 градусов к вертикали. В результате шиоина кузова в наибольшем 
сечении составила всего 710 мм. 

Двигатель. На «Москвич Г-4» устанавливается форсированный двигатель мо- 
;і;ели 407 с рабочим объемом 1360 см3. Мощность его 76 л. с, при 5500 об/миі^. 
Во время^соревноваиий двигатель кі>атковременно работал на режиме 5700 об/мин. 
Крутящий момент 11,3 кгм при 3800 об/мин. Форсировка двигателя была произ- 
ведена в основном за счет увеличения степени сжатия до 9,5, установки четырех 
карбюраторов К-99-М, специальных впускных и выпускных труб и использования 
специального кулачкового валика. Чтобы не увеличивать высоты капота, рас- 
пределитель устанавливается спереди в отлитой из магния крышке распредели- 
тельных шестерен. Масляный поддон сохранен без изменений, но в систему смаз- 
ки подключен масляный радиатор автомобиля <'МосквііЧ'4і0», 

Коробка передач. Некоторые детали коробки передач (в частности, шестерни) 
ітодверглись изменения?,!, но их передаточные числа остались теми же, что и на 
гтандаррюй коробке. Передаточное число главной передачи ~ 3,67. Хвостовик 
ведущей конической шестерни главной передачи служит одновременно и вторич- 
ііым валом коробки передач. 

Благодаря выбранной схеме удалось уменьшить вес узла коробки с задним 
мостом до 33,5 кг. Хотя коробка передач и имеет чугунный картер. 

Привода управления. Заднее расположение двигателя потребовало дистанцион- 
ного управлеішя коробкой передач. Для более удобного расположения рычага 
переключения передач справа над коробкой передач был установлен мостик с 
двумя концентричными валиками. Они связывают установленные слева на короб- 
ке рычажки переключения с тягой (диаметром 17 мм), которая проходит справа 
по верхней трубе рамы. 

Тормозная система двухкруговая, с уравнительным коромыслом между глав- 
ными тормозными цилиндрами. Привод управления механизма сцепления — гид- 
равлический. 

Рама ~ сварная, трубчатая. Диаметр основных труб 27 мм. Толщина стенок 
1,5 мм. Материал — сталь ЗОХГСА. Гибка и сварка труб рамы производилась в 
деревянных кондукторах, укрепленных на разметочной плите. 

Расстояние между центрами продольных нижних труб рамы составляет 384 мм. 
верхних труб — 585 мм (в самом широком месте). Небольшая высота пролета 
рамы по центрам труб 348 мм. Со всеми приваренными кронштейнами рама ве- 
сит 40 кг. 

Бензобаки. Автомобиль оборудован двумя алюминиевыми бензобаками, распо- 
ложенными по бортам между ігузосом и рамой. Их емкость около 50 литров. Лю- 
бопытно, что замена стальных баков алюминиевыми дала экономию в весе 8 кг. 
Один а.тюмштневын бак весит около 4 кг. 

Кузов. алюминиевый, клепаный п состоит из шести основных частей. 

Іо пишіа .м.- 1 -ериагп !."> мм Для выколотки панелей был изготовлен деревянный 
болван. Каіют и носовая Чс\сть кузова — быстросъемные. Общий вес всех пане- 
лей и переборок кузова 27 кг. Сиденье алюминиевое, выполнено по форме тела 
гонщика и плотно охватывает бедра. 

Динамические показатели. С передаточным числом главной передачи 3,67 и 
шинами ІОО — 15 расчетная скорость автомобиля 177 км/час. На испытаниях 1 км 
с места был пройден за 30 секунд. На соревнованиях в Каунасе «Москвич Г-4» 
показал скорость 122,6 км/час, Минске -- 114 км/час. 

Летом спортсмен МЗМА Ю. Чвиров на «Москвиче Г-4» в классе автомобилей 
і формулы выиграя первенство СССР и первенство Ленинграда. В настоящее 
время закончена постройка еще двух таких машин. 


ГАБАРИТЫ И ВЕС 


Основные эиементы катера 

(в, м) 

База в мм 

2350 



Колея передних колес 


Длина наибольшая 

5,24 

в мм 

1250 

» по КВЛ 

5,00 

Колея задних колес в мм 

1260 

Ширина наибольшая 

1,72 

Сухой вес автомобиля 


« пр КВЛ 

1,45 

(1 образец) в кг . 

512 

Высота борта на миделе 

0,В4 

Вес с заправкой и води- 


Осадка корпуса средняя 


телем в кг (около) . 

620 

ібез винта и руля) 

0,25 

Шины 

5,60~-15 


или 155-15. 



Коробка перемены передач и задний мост 

I — шестерня 3-й передачи; 2 — втул- 
ка шестерен 2-й и 3-й передач; 3 — ше- 
стерня 2 -й передачи; 4 — подшипник 
ведущей шестерни: 5 — втулка распор- 
ная; 6 — сателлит дифференциала; 7 — 
шестерня полуоси; 8 — вилка полуоси 
внутренняя; 9 — подшипник полуоси; 
10 шестерня ведомая гл. передачи: 

II — крышка картера ЗМ; 12 — вал-ше- 
стерігя, ведущая главной передачи; 13 — 
подшипник дифференциала; 14 — ко- 
робка дифференциала ВСЕ; 15 — картер 
редуктора ЗМ; 16 — крышка подшипни 
■Ка полуоси. 


л-А 
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В сесоюзная солонка» — ■ 
озеро Баскунчак — в 
четвертый раз стала ме- 
стом острых поединков 
десь проводились звезды 
на побитие рекордов по автомобиль- 
ному спорту. В этом году, как и в прош- 
лом, погоду все время лихорадило, и 
порой она не оставляла никаких надежд 
на благополучный исход заездов. Од- 
нако настойчивость и терпение гонщи- 
ков в конце концов взяли свое. Они 
сумели превзойти прошлогодний успех, 
установив девять высших достижений на 
трассах соляного автомотодрома. 

Заслуженный мастер спорта Э. Лорент 
(«Трудовые резервы», Харьков) высту- 
пал на автомобиле иХарьков-Л» с одно- 
местным обтекаемым кузовом. Спортс- 
мен подготовил четыре двигателя (250, 
350, 500 и 750 см®), которые использовал 
попеременно для выступления в разных 
классах машин. 

Мастер спорта И. Тихомиров (Автомо- 
токлуб, Москва) стартовал на газотур- 
бинном автомобиле «Пионер-2» со 'спе- 
циальным закрытым кузовом в двух 
классах — до 500 и 1000 кг. Вес автомо- 
биля изменялся за счет количества топ- 
лива и дополнительного съемного обо- 
рудования. 

Интересные конструкции представил 
мастер спорта В. Никитин (Автодорож- 
ный институт, Харьков). Совместно с 
конструктором Т. Утемовым и группой 
студентов он подготовил две машины — 
«ХАДИ-3» и «ХАДИ-4», — обе с кузовом 
из стеклопласта на основе, эпоксидных 
смол. К сожалению, его заезды не увен- 
чались рекордными результатами. 

Автомобили, прибывшие на Баскунчак, 
были подготовлены для побития рекор- 
дов на всех коротких дистанциях — 1,5 
и 10 км со стартами с хода и с места. В 
этом году состояние соляной поверхно- 
сти позволило разбить трассу длиной в 
15 км. Она представляла собой коридор 
шириной 6 метров с разгонными участ- 
ками более двух километров по обе 
стороны. В этих условиях особое значе- 
ние приобретали приемистость двигате- 
лей и аэродинамика машин. 

Наибольшего успеха добился на трас- 
се Баскунчака заслуженный мастер спор- 
та Э. Лорент, ставший обладателем ше- 
сти всесоюзных и пяти международных 
достижений. Вот его результаты: 
Всесоюзные и международные рекорды 
Дистанция 5 км с хода: класс до 
250 см* — 1 мин 23,42 сек, средняя ско- 
рость 215,77 км/час (прежний рекорд 
208,7 км/час); класс до 350 см'® — 
1 мин 16,25 сек, средняя скорость 
236 км/час (прежний рекорд 226,2 
км/час); класс до 750 см’ — 1 мин 
6,31 сек, Средняя скорость 271 км/час 
(ЙО км/час). 

Дистанция 1 км с хода: класс до 
350 см® — 14,36 сек, средняя скорость 
250,2 км/час (246,1 км/час); класс до 
750 см® — 12,58 сек, средняя скорость 
286,1 км/час (ЙО км/час). 

Кроме того, Э. Лорент установил еще 
один всесоюзный рекорд на дистанции 
1 км с хода в классе до 500 см® — 



На старте очередного заезда. 


14,09 сек, средняя скорость 255,4 км/час 
(247,6 км/час). 

Успешно выступал также московский 
досаафовец И. Тихомиров. Он показал 
замечательные достижения: 

Всесоюзные и международные рекорды 

Дистанция 5 км с хода: вес автомоби- 
ля до 500 кг — 1 мин 0,6 сек, средняя 
скорость 297 км/час (260 км/час). 

Дистанция 1 км с хода: вес автомоби- 
ля до 500 кг — 11,56 сек, средняя ско- 
рость 311,4 км/час (302,5 км/час). 

Всесоюзный рекорд 

Дистанция 1 км с хода: вес автомоби- 
ля до 1000 кг — 11,58 сек, средняя ско- 
рость 310,2 км/час (306,6 км/час). 

Материалы о рекордных заездах со- 
ветских автомобилистов направлены в 
Международную автомобильную феде- 
рацию для регистрации в качестве меж- 
дународных рекордов. 

Что же показали старты на Баскунча- 
ке? 

Наши ветераны блеснули замечатель- 
ным мастерством и еще раз высоко про- 
несли знамя советского спорта. Время, 
которое отделяет нас от прошлогодних 
заездов, не прошло для них даром. Сей- 
час трудности, раздумья, сомнения — 
позади. Поставлена еще одна славная 
веха в истории автомобильного спорта. 
Весомо пополнилась копилка междуна- 
родных и всесоюзных рекордов. Теперь 
Э. Лорент — хозяин 19 международных 
и 18 всесоюзных скоростных достиже- 
ний. В этом году в классе автомобилей 
до 750 см® он превзошел рекорд англи- 
чанина Гарднера (дистанция 1 км с хо- 
да) на 30 с лишним километров в час. 

Все трое — И. Тихомиров, Э. Лорент, 
В. Никитин — постоянные участники ре- 
кордных заездов. 

Но какой фон скрывают эти солисты, 
взятые крупным планом? В сравнении с 
прошлым годом охотников за рекорда- 
ми на автомобилях стало еще меньше 
(3 против 5) и никто не выступал на мо- 
тоциклах. Не свидетельствует ли это о 


том, что мы не растим смену признан- 
ным мастерам? 

Человек всегда стремился к высоким 
скоростям. Сейчас он стоит на пороге 
фантастических достижений. И на роди- 
не первых в мире космонавтов не может 
быть недостатка в людях смелых дерза- 
ний, Э. Лорент, В. Никитин, И. Тихоми- 
ров — тому добрый пример. У таких 
мастеров должно быть много преемни- 
ков. 

Э. Лорент как-то сказал, что гонщик- 
это призвание. Необходимо, чтобы он 
чувствовал машину, как художник чув- 
ствует цвет, и был таким же виртуозом, 
как хороший музыкант-исполнитель. Ина- 
че говоря, спортсмены экстра-класса, 
какими обычно и являются признанные 
гонщики — это талант, помноженный на 
опыт, это долгие годы настойчивого кро- 
потливого труда под наблюдением опыт- 
ного наставника. Можем ли мы в бли- 
жайшее время рассчитывать на новых 
Лорентов, Никитиных, Тихомировых? По- 
ка нет. 

Мало создается рекордно-гоночных 
машин. Конструкторы работают в оди- 
ночку, часто идут по бездорожью. Уча- 
стникам рекордных заездов на озере 
Баскунчак еще до начала соревнований 
приходится проглотить пуд соли. Подго- 
товка машин в кустарных условиях, от- 
сутствие настоящей поддержки спортив- 
ных организаций — те подводные рифы, 
о которые порой разбивается энергия 
и замыслы тех, кто посягает на высокие 
скорости. 

Многое здесь могли бы сделать науч- 
но-исследовательские институты (НАМИ, 
НИИАТ, ЦНИТА, НАТИ), автомобильные 
и авторемонтные заводы, крупные авто- 
хозяйства. Кузницей кадров рекордсме- 
нов должны были бы стать автомотоклу- 
бы — опорные пункты автомотоспорта. 

Что же мы видим на самом деле? Лет 
десять назад во многих городах и обла- 
стях регулярно проводились рекордные 
заезды, в основном на короткие дистан- 


Ѵхш/ы на й^ассе 


Ции, были свои рекордсмены. Теперь 
эта работа полностью свернута. Ссылки 
на отсутствие средств в денном случае 
несостоятельны. Организация заездов 
на побитие местных рекордов особых 
затрет не требует. 

Велики возможности поиске и экспери- 
мента на заводах и в научно-исследова- 
тельских институтах, где немало конст- 
рукторов, испытателей и спортсменов, 
готовых включиться в работу по созда- 
нию нсвых рекордных машин. Автомо- 
бильный спорт дает богатейший матери- 
ал для исследований, поисков рацио- 
нальных конструктивных решений. Звез- 
ды на побитие рекордов — один из на- 
дежных источников, которые помогают 
заглянуть вперед, уловить перспективу 
автомобилестроения, словом — этот 
вид соревнований во многом способст- 
вует техническому прогрессу. Вопросы 
• динамики, устойчивости автомобиля, по- 

вышения мощности и надежности дви- 
гателя, его приемистости могли бы по- 
лучить здесь быстрейшее разрешение. 

^ В этом году несомненный интерес для 

заводов и проектно-конструкторских 
организаций представили бы кузов из 
стеклопласта и непосредственный впрыск 
топлива на машинах Никитина, система 
газораспределения у Тихомирова, устой- 
чивость и динамика автомобиля Лорен- 
та. А были ли на озере Баскунчак за- 
водские работники? Увы, как обычно, их 
здесь не оказалось. 

Более того, в этом году мы не увиде- 
ли там даже А. Амбросенкова, обычно 
выступавшего от НАМИ. Институт нало- 
жил вето на деятельность целой группы 
энтузиастов спорта (руководитель 
А. Пельтцер), выразил, так сказать, во- 
тум недоверия к их работе. Очевидно, в 
НАМИ считают создание рекордно-го- 
ночных машин делом, которое не дает 
никакой пользы для науки. 

Сильно подвел спортсменов в этом 
году Научно-исследовательский институт 
шинной промышленности (НИИШП), из- 
готовивший опытные шины с большим 
опозданием. В июле полоса устойчивой 

Пал еще один рекорд. В центре ~ 
Э. Лорент, справа от него И. Тихомиров, 
а рядом «соавторы». 

Фото А. Квана 



Г Автомобиль «Харьков“Л» нонструи 
ции Э. Лорента. Колеса с алюми 
нневыми обедами, шины опытные 4x11^ 
Автомобиль оборудован четырехступеи 
чатой коробкой передач типа М-72, гид 
равлмческимн амортизаторами и незави 
СИМОЙ подвеской. Габаритные размеры: 
длина 4180 мм, ширина 1250 мм. Баз.і 
250 мм, колея передних колес 852, зад 
них — 818 мм. 



Газотурбинный автомобиль И. Ти 
хомирова. Двигатель газотурбин- 
ный с электрическим автоматическим 
пуском и трубчато-кольцевой камерой 
сгорания. Использована двухступенчатая 
турбина; первая ступень приводит в 
действие компрессор, вторая развивает 
тягосое усилие. Гидравлическая муфта 
между ступенями турбин работает, как 
трансформатор момента и обеспечивает 
разгонные режимы автомобиля. Выхлоп- 
ная система представляет собой улитку 
с боковым окном и жалюзийными па- 
трубками для выпуска газов сбоку авто- 
мобиля в горизонтальной плоскости. Си- 
ловой агрегат снабжен системой электро- 
оборудования, состоящей из генератора 
на 1,5 НВ, аккумулятора и регулирующей 
аппаратуры. Система обеспечивает пи- 
тание автоматики и электропривода аг- 
регатов автомобиля. 

Силовой агрегат автомобиля класса до 
1000 кг имеет дополнительный аппарат 
для впрыска водо-спиртовой смесн из 
баков, расположенных на автомобиле, и 


погоды миновала, и гонщики вынуждены 
были для заездов выбирать благоприят- 
ные климатические окна. 

Дело подвинулось бы вперед, если бы 
в нем проявил живую заинтересован- 
ность недавно образованный Государст- 
венный комитет автотракторного и сель- 
скохозяйственного машиностроения при 
Госплане СССР. Ведь считает же своим 
родным детищем рекордные полеты 
Комитет по авиационной технике! Какая 
польза была бы, если комитет сумел 
изменить отношение заводов к автомо- 
бильному спорту вообще и к рекордным 
заездам в частности! Теперь, когда мы 
имеем одну из лучших в мире соляных 
трасс на озере Баскунчак, рекордсме- 
нов стало бы больше, а рекорды выше. 

Может, стоит пойти по пути создания 
общественных конструкторских бюро, 
как это сделали, например, на Минском 
мотовелозаводе. На машинах собствен- 
ной конструкции минчане в этом году 
выиграли три медали на первенстве 
страны. Неплохая отдача! Общественное 
студенческое конструкторское бюро 
создано и в Харьковском автодорожном 
институте. Вот маяки, которые могли бы 
указать правильный путь. Полезно было 
бы использовать все лучшее, что нако- 
пили наши замечательные спортсмены 
Э. Лорент, В. Никитин, И. Тихомиров и 
другие. Особенно ценными здесь могли 



реко^ов 



приборы автоматики и контроля. Систе- 
ма подачи топлива состоит из шестерен- 
чатого насоса с гидропневматическим 
регулятором давления; система смазки — 
цирнуляционно-принудительная. Габарит- 
ные размеры: длина 4300 мм, ширина 
1240 мм, высота — 700 мм. Колея — 
1080 мм. 



Автомобиль .ХАДИ-3» нонструкции 
Т. Утемова и В. Никитина. Двига- 
тель одноцилиндровый, серийный ЭСО -тОО 
мощностью 36 л. с. при 6500 об/ми к. Ра- 
диус поворота 10 метров, низовые точки 
удалены от земли на 40 мм. Габаритные 
размеры: длина 4000 мм, ширина 670 мм, 
высота 506 мм. База 2400 мм, колея пе- 
редних колес 350, задних — 380 мм. Су- 
хой вес автомобиля 160, полный — 
230 кг. 

Фото автора 


бы Оказаться исследования, проводимые 
РОД руководством Э. Лорента в Харь- 
ковском клубе технических видов спор- 
та ДСО «Трудовые резервы». Опыт у 
ветерана — - огромный. Мало кто знает, 
что Э. Лорент готовился и к побитию аб- 
солютного рекорда скорости. Вместе со 
своими товарищами он работал над ма- 
шиной с расчетной скоростью 900 км/час. 
Быть может, автомобиль был бь: уже 
построен, если бы энтузиасты рекорд- 
ных заездов получили необходимую 
поддержку. 

Сейчас у Э. Лорента зреют новые пла- 
ны, и они воплотятся в замечательные 
достижения, если его начинаниями заин- 
тересуются заводы и институты! 

Федерация автомобильного спорта, 
ЦАМК, автомотоклубы мало внимания 
уделяют пропаганде рекордных заездов. 
Даже о событиях на Баскунчаке можно 
было узнать лишь из скупых газетных 
строк, тогда как заезды на установление 
рекордов должны стать праздником, 
венцом соревнований сезона, 

Время идет. Ветераны постепенно по- 
кидают спортивную арену. Кому они пе- 
редадут секреты и эстафету своего ма- 
стерства? В нашей стране есть все усло- 
вия для того, чтобы звезды на установ- 
ление рекордов стали более массовы- 
ми. Пусть же старта.м на Баскунчаке 
предшествуют отборочные состязания. 

Автомотоклубы, заводы, институты! 
Мы обращаемся к вам: усыновите ре- 
корды! 


Озеро Баскунчак, 


А. ГРИБАНОВ, 
наш спец, корр. 
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МЕЖДУНАРОДНЫЕ 


Б. ТРАММ, 

руководитель спортивной делегации СССР 


В Крконожских горах шел дождь. Лес пестрел зонтами и 
плащами. Тысячи людей обступили узкие дороги, вьющиеся 
среди леса и скал. По этим дорогам была проложена 1580-ки- 
лометровея трасса 38-х международных мотоциклетных со- 
ревнований ФИМ. 

В нынешнем году от гонщиков требовались особое мастер- 
ство и выдержка, а от их мотоциклов — надежность. Трасса 
проходила по камням, по дну вьющегося ручья, местами на 
высоте 1000 — 1400 метров, изобиловала тяжелыми кроссовы- 
ми участками с многочисленными спусками и подъемами. 
И хотя средние скорости были установлены обычные — 40 — 
42 км в час, на некоторых участках невозможно было сделать 
больше 10 — 12 км. Осложняла путь гонщиков и непогода. Не- 
удивительно, что многие опаздывали на пункты контроля вре- 
мени или использовали три льготные минуты. 

Основные традиционные дорожные испытания сопровож- 
дались на этот раз 11-ю дополнительными скоростными сорев- 
нованиями. Гонщики совершали подъемы в гору, преодолева- 
ли тяжелые горно-лесные трассы кроссов, состязались в раз- 
гоне и торможении. И в заключение — получасовая шоссей- 
но-кольцевая гонка, на старт которой вышли все, кто сумел 
благополучно закончить тернистый путь шестидневки. 

Дорожные невзгоды с лихвой окупились удобствами, кото- 
рые предоставили участникам гостеприимные хозяева — Че- 
хословацкий автомотоклуб, оргкомитет и дирекция соревнова- 
ний (Станислав Гомула и Владислав Влк), — сделавшие все, 
чтобы спортсмены чувствовали себя как дома, а сама шести- 
дневка носила подлинно спортивный характер. Состязания, от 
старта и до финиша, были организованы образцово — между- 
народному жюри было как никогда легко работать. Характер- 
ная деталь: ни одного протеста за все шесть дней. 

На соревнования приехали спортсмены 16 стран. К сожа- 
лению, мы не увидели на старте друзей из Болгарии, Венгрии, 
Румынии и Югославии. К всеобщему удивлению, не выстави- 
ла команды Австрия. Из Испании прибыли всего два гонщика, 
хотя ее представители в ФИМ уверяли всех, что команда бу- 
дет бороться за Международный трофей, чтобы завоевать 
право проводить у себя шестидневку. США выставили всего 
одного спортсмена, да и того на английском мотоцикле. 

В результате за главный приз шестидневки — Междуна- 
родный трофей — состязались команды только 8 стран: Поль- 
ши, ЧССР, ГДР, ФРГ, СССР, Великобритании, Италии и Швеции. 
В их составах (по 6 человек на отечественных мотоциклах не 
менее чем в трех классах] были сильнейшие гонщики мира, 
неоднократные золотые медалисты ФИМ. 

Перед соревнованиями многие склонялись к тому, что мо- 
жет взять реванш за прошлое поражение команда ФРГ. В ее 
составе было более 200 человек. 72 приняли старт, остальные 
«обеспечивали сервис». Серьезными претендентами на тро- 
фей считались опытные в тяжелых кроссах английские, поль- 
ские, шведские и советские спортсмены. Само собой разу- 
меется, что преимущество отдавалось неоднократным побе- 
дителям шестидневок гонщикам ЧССР, имеющим хорошо за- 
рекомендовавшие себя в этих соревнованиях мотоциклы 
«Ява» и «Чезет» и отлично знающим трассу. Команды ГДР и 
Италии котировались не очень высоко. Первую мало знали 
(она два года не участвовала в шестидневке), итальянских же 
гонщиков считали слабыми кроссменами. 

Первый день сильно пошатнул все прогнозы, а последую- 
щие — смели их. Еще не была завершена половина дистанции, 
а национальные команды ФРГ, Великобритании, Швеции, Поль- 
ши понесли тяжелые потери. Из-за лихой езды и поломок 
сошли по два лучших гонщика ФРГ и Великобритании, три 
шведских и четыре польских спортсмена. 

Упорная борьба развернулась между командами ЧССР, 
СССР, ГДР и Италии. Все обходились без штрафных очков, ли- 
деры были взяты жюри под специальный контроль. Шансы на 
победу все время колебались. Прекрасно шли команды ГДР 
и Италии, состоявшие из хороших гонщиков, умеющих уве- 
ренно преодолевать трудности трассы и непогоды, трениро- 
ванных в многодневных соревнованиях. Мотоциклы их отли- 
чались легкостью и мощностью двигателей. Четвертый день 
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все четыре команды закончили без штрафных, но уже видно 
было преимущество спортсменов ГДР, которые вышли впе- 
ред по, результатам скоростных соревнований. * 

Пятый день оказался «черным» для советской и чехосло- 
вацкой команд. Один из чешских спортсменов получил два 
штрафных очка за опоздание на пункт КВ, а в нашей команде 
очень сильный гонщик Р. Решетнике из-за небольшой по- 
ломки в двигателе выбыл из соревнований и получил 200 
штрафных очков (за 5-й и 6-й день). 

Последний день не внес существенных изменений в распре- 
деление мест, хотя из-за болезни В. Семин не смог уложиться 
в заданное время и получил 16 штрафных очков, а А. Руденко, 
задержавшись на трассе (ремонтировал колеса), «заработал» 
23 штрафных очка. 

После заключительной получасовой шоссейно-кольцевой 
гонки (советские спортсмены закончили ее успешно) по ито- 
гам всех испытаний — дорожных и скоростных — на первое 
место вполне заслуженно вышла команда ГДР. 

В личном зачете среди наших гонщиков золотые медали 
завоевали Э. Кирсис, А. Дежинов, С. Ястребов и Б. Дресвян- 
ников (впервые выступавший в шестидневке ФИМ). Серебря- 
ных медалей были удостоены В. Семин, А. Руденко, Б. Маль- 
чиков, Г. Чащипов, Г. Крюченко и К. Ошинь, бронзовые полу- 
чили А. Кулев, Б. Кузнецов и В. Дарвин. 

Не сумели закончить дистанцию Р. Решетнике, А. Егоров, 
В. Адоян, Т. Сепп, А. Дмитриенко, В. Федосов. 

Интересно сравнить результаты советских спортсменов с 
общими итогами. Всего на старт вышли 280 гонщиков, среди 
них — 19 наших. Закончили соревнования соответственно 169 
и 13 (это 60 и 68 процентов). 

Шестидневка — это состязание не только спортивное. 
Здесь держат экзамен и машины. В нынешнем году на трассе 
конкурировали мотоциклы 29 фирм и заводов из 9 стран. 
Наибольшей популярностью пользовались чешские «Ява» и 
«Чезет» — на них стартовали 84 гонщика, на втором месте 
были фирмы ФРГ — 73, и на третьем английские — 46. 

Интересно сопоставить некоторые результаты. Из 140 гон- 
щиков социалистических стран медали ФИМ завоевали 96 че- 
ловек, выбыли из соревнований 44. Из такого же количества 
гонщиков капиталистических стран медали завоевали — 73. 
Вьібь'ли из соревнований 67. Спортивное преимущество гон- 
шіиков стран социалистического лагеря было очевидным. 

Наши машины оказались на среднем уровне. Особого 
упрека оаслуживеют заводы за 250-кубовые мотоциклы. Види- 
мо, они не извлекли уроков из прошлогоднего выступления 
советских гонщиков в ФРГ. Двигатели их мотоциклов по-лреж- 
нему недостаточно мощны и надежны. Ижевский мотоцикл 
класса 250 см^ весит 168 кг, тогда как лучшие иностранные 
образцы — 130 — 135 кг. Мы вправе ожидать от наших заво- 
дов надежных, легких, мощных мотоциклов. 

Надо также, чтобы ФМС и ЦАМК тщательнее готовили 
сборную, команду. У нас есть все условия для хорошей тре- 
нировки на трехдневках в горах Кавказа, Средней Азии, Ка- 
захстана, Урала, Прикарпатья. Выступления советских гонщи- 
ков на шестидневках ФИМ в '1962 и 1963 годах наглядно по- 
казывают, что они могут вести борьбу с сильнейшими коман- 
дами мира. Но победу надо тщательно готовить. 

РЕЗУЛЬТАТЫ 38'Х МЕЖДУНАРОДНЫХ МОТОЦИКЛЕТНЫХ 
СОРЕВНОВАНИЙ ФИМ 


Команды 

Штрафные 

очки 

Положительные 

очки 

Занятые 

места 

ГДР 

0 

3855 

1 

Италия 

0 

3732 

2 

ЧССР 

2 

3796 

3 

СССР 

239 

3056 

4 

ФРГ 

700 

3125 

5 

Польше 

1123 

2599 

6 

Великобритания 

1200 

2588 

7 

Швеция 

1276 

2398 

8 
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этом состязании на футбольном поле московского ста- 
диона «Строитель» было все, что может порадовать 
' сердца любителей спорта — напряженная борьба, стре- 
мительные рейды крайних нападающих, неожиданные удары 
по воротам, блестящая игра вратарей и даже «одиннадца- 
тиметровый». 

Читатели, конечно, догадались: речь идет о финальной 
встрече на кубок журнала «За рулем» по мотоболу. 

Говорят, что за все время существования этого спортивно- 
го сооружения сюда не приходило столько людей. Быть мо- 
жет, приверженцы новой игры кое-что и преувеличили, но 
мы сами стали свидетелями того, как толпы зрителей штурмо- 
вали кассы. Мы видели юных (и не только юных) безбилетни- 
ков, пытавшихся проникнуть на стадион через ограду. Нако- 
нец, мы ощущали, как тесно было на трибунах. Всех захва- 
тили события, проходившие на поле. Неуютно чувствовали 
себя лишь некоторые скептики, два года назойливо твер- 
дившие, что мотобол — пустая затея, что клубы не напасутся 
машин и что будут серьезные травмы. Они пугали и тем, что 
полей для игры никто не даст, и зрителей не соберешь, и 
затрат не окупишь. Многое еще «прозорливые» скептики 
предрекали этой пока не вставшей на ноги молодой игре. Во- 
преки их прогнозам, мотобол за короткий срок возмужал, 
вырос, убедительно доказав свое право на жизнь. Кстати, за 
все время не было у игроков ни одной травмы, а у машин — 
поломок. 

Помнится первый выезд мотоболистов на гаревое поле в 
Лужниках. Зрители не знали этой игры, не видели ее прежде. 
Но и не разбираясь во всех ее тонкостях, они смогли сразу 
оценить своеобразие, стремительность и атлетизм мотобола. 
Однако до лоры до времени трудно было судить о перспек- 
тивах новой игры. Встречи эти проходили от случая к случаю, 
эпизодически. Первые всесоюзные соревнования мотоболь- 
ных команд на кубок журнала «За рулем» должны были отве- 
тить на вопрос; может ли футбол на мотоциклах занять до- 
стойное место среди других спортивных игр. 

Соревнования сразу оказались в фокусе внимания спор- 
тивной общественности. О них писали в газетах и журналах, 
их показывали в кино и по телевидению. На кубковые встречи 
в Риге, Таганроге, Нальчике, Кропоткине, Алма-Ате, как и на 
футбол, собирались тысячи зрителей. 

Финальный матч достойно увенчал всесоюзный турнир. 
Командам автомотоклубов Казахстана и Кропоткина, чтобы 
завоевать право выхода в финал, пришлось преодолеть труд- 
ные барьеры. В четвертьфинале жребий свел спортсменов 
автомотоклуба Кропоткина с очень сильной командой риж- 
ской «Даугавы» (ей многие пророчили победу). Кропоткинцы 
не оробели. Лидер их атак вездесущий В. Кондратенко забил 
гол, решивший исход встречи. 

Не менее грозный соперник достался в полуфинале казах- 
ским мотоциклистам — московский «Спартак». Боевая игра 
закончилась поражением москвичей — 2:1. И вот финал в 
столице. 

С первых же минут команда Казахстана начинает планомер- 
ный штурм. Ее сыгранная, техничная тройка нападения в со- 
ставе мастеров спорта М. Зальцмана, Р, Мухамедова и В. Вол- 
кова обрушивает одну атаку за другой на ворота кропоткин- 
цев и на двенадцатой минуте добивается первого успеха. Ни 
блестящая игра вратаря С. Жука, который взял ряд трудных 
мячей и отразил пенальти, ни индивидуальное мастерство 
В, Кондратенко не спасли команду Кропоткина от пораже- 
ния — 3:0. 

В правилах мотобола много общего с футболом, но еще 


Вратарь команды Кропоткинского автомотоклуба С. Жук отра- 
жает одивнадцатиметроный удар. 

Фото В. Бровко 
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Команда автомотоклуба Казахстана — 
победитель соревнований 
на кубок журнала «За рулем» 


больше их роднит боевой спортивный дух. Каждый игрок — 
боец на поле, самоотверженно, без устали сражающийся за 
победу. Мы не удивимся, если через год-два интерес к встре- 
чам мотоболистов поднимется до уровня большого футбола. 
Мотобол сейчас делает первые шаги. Со временем, когда 
спортсмены овладеют техникой, научатся обрабатывать мяч 
на высоких скоростях и точно бить по воротам, игра приобре- 
тет еще большую остроту и эмоциональность. 

Футбол на мотоциклах, бесспорно, найдет новых поклон- 
ников среди мотоспортсменов. Эта игра может стать массовой, 
любимой молодежью. Предполагается, что на будущий год в 
розыгрыше кубка журнала «За рулем» примут участие 30 
команд. А вот будет ли мотобол включен в спортивную клас- 
сификацию — пока не известно. Нужно подумать о макси- 
мальном расширении географии этой игры. И здесь надо ска- 
зать об одной чрезвычайно важной стороне мотобола. Наря- 
ду с гаревыми и ледяными гонками он — важное средство 
внедрения хозрасчетных начал в мотоспорте. У нас много го- 
ворят о самоокупаемости. Но что пользы в этих разговорах, 
если они не подкрепляются конкретными делами. Футбол на 
мотоциклах открывает новые возможности для организации 
платных соревнований, для самой широкой пропаганды спорта 
мужественньіх и смелых. 

Соревнования на кубок нашего журнала завершены. Но из 
разных городов страны в адрес редакции продолжают посту- 
пать сообщения о новых встречах по мотоболу. Да, пришла 
пора мотобола. У него большое будущее. 

М. ТИЛЕВИЧ. 
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Пятнадцать флагов и девять команд 

Два дня развевались на кировоградском ипподроме флаги 
15 республик. Но вышло на старт всего лишь 9 команд, в их 
числе столичные мотоциклисты. Не появились на стартах 
спортсмены Прибалтики, Армениіѵ Таджикистана, Киргизии, 
Туркмении. Нынешнее первенство Союза по ипподромным гон- 
кам было менее представительным, чем предшествующее, и 
по географии и по числу участников (их было всего 50). 

Условия определения результатов — и те, что были уста- 
новлены положением, и те, что относились к компетенции су- 
дейской коллегии, — изменений не претерпели. Борьба за 
командное первенство заканчивалась одновременно с чет- 
вертьфиналами личного в первый день. Места распределялись 
по сумме времени трех участников. Каждый из гонщиков, за- 
явленных в командном зачете, защищал спортивные цвета 
своей республики в своем классе в единственном числе. С од- 
ной стороны, это уравнивало шансы тех, кто мог прислать 
по нескольку гонщиков, и тех, кто ие мог себе этого позво- 
лить. С другой, однако, — повышало влияние случайностей, ко- 
торых в мотоспорте, как известно, достаточно. Правда, в по- 
ложении было предусмотрено по два заезда в четвертьфиналь- 
ных сериях. Но, как увидим, случайности полностью не бы- 
ли нейтрализованы. Время определяло и участников полуфи- 
налов. В полуфинальных сериях 10 лучших гонщиков в каж- 
дом классе машин боролись за право попасть в финальную 
шестерку. Те, ному это не удавалось, разыгрывали в утеши- 
тельных заездах остальные места. 


Трое в зеленых фуфайках 

Всех троих белорусских досаафовцев, мастеров спорта, вы- 
ступавших в «легком весе», мы увидели рядом на пьедестале 
почета, когда награждали победителей в классе 125 см'. Ни- 
кому из представителей других республик они не уступили ни 
одной ступени. На высшую поднялся А. Лукьянчик, справа от 
него встал А. Стефанович, слева — Е. Шерстиев. Приятно было 
смотреть на счастливо улыбающиеся лица, приятно было ви- 
деть спортсменов в традиционной форме республики. И как 
жаль, что в этом отношении они составили исключение. При- 
надлежность призеров в других классах (и представителей 
команд тоже) можно было определить только со слов диктора. 
Вполне понятно, что на круг гонщики выезжают в обычных 
своих кожаных доспехах, одинаковых у всех, хотя и здесь 
можно ввести опознавательные знаки, к примеру раскраску 
шлемов. Тем более следует быть в форме при награждении 
победителей. В нарушение правил многие участники, даже 
принимая награды, забывали о форме. 

Накануне четвертьфинальных заездов состоялась, как и 
полагается, официальная тренировка. Уже в тот день сопер- 
ники присматривались к минскому трио, хотя оно и не пока- 
зало такой эффектной езды, как известные мастера ипподро- 
ма И. Клевнов и К. Цалкаламанидзе. Дело в том, что белорус- 
ские спортсмены приехали в Кировоград с новыми мотоцикла- 
ми, созданными общественным конструкторским бюро Минско- 
го мотовелозавода. Предназначаются они для гари, но грех бы- 
ло упускать такой удобный случай для серьезного испытания 
машин в деле. Что покажут эти «темные лошадки», весящие 


Финальный ааезд в классе 350 см®. Впереди 
Ю. Дудорин, За ним у бровки — А. Куприенко. 


победитель 



всего по 55 килограммов и обладающие, как говорили их вла- 
дельцы, мощностью 10 л. с., не менее? 

В первый день зрительно заезды были не очень интересны, 
хотя на кругу шла по-настоящему острая борьба за время. 
Сильнейшие, в том числе и члены команд, оказались в разных 
заездах. Наиболее «кучными» были секунды при заездах в 
классе 125 см®. Белорусы уже здесь заговорили в полный голос. 

Из 9 команд 5 реально претендовали на призовые места. 
Увереннее других чувствовали себя спортсмены РСФСР: в 
команде был такой мастер, как Ю. Дудорин, опытнейший из 
участников первенства, на отлично подготовленной машине 
(рама и ходовая часть чешского ЭСО, двигатель — «ИЖ-Юпи- 
тер»). Он-то и сказал решающее слово, оставив ближайшего 
конкурента в командном зачете кировоградца А. Куприенко 
позади ровно на 10 секунд. Команда РСФСР стала победитель- 
ницей. Сильно выступавший коллектив Украины (мастера 
спорта В. Стасевич, М. Себов и А. Куприенко) вышел на вто- 
рое место. Третье осталось за грузинскими спортсменами, хотя 
их и заставили здорово поволноваться белорусы и москвичи. 
Белорусам не повезло. Е. Шерстнев, заявленный в команде в 
классе 175 см®, к первому старту опоздал, а во втором не за- 
кончил дистанции и получил время последнего участника 
плюс две штрафные минуты. У москвичей Н. Михайлов ниже 
своих возможностей использовал первую попытку, а во второй 
задержался на старте, заменяя свечу. 

Ну что ж, спорт есть спорт, он не признает никаких «если». 
И все-таки слишком шаткими оказались шансы команд при 
такой жесткой системе зачета. Сумма времени — это, по суще- 
ству, эстафета. Достаточно было команде РСФСР 10 секунд 
форы, которые дал ей Дудорин, чтобы встать почти вне кон- 
куренции в борьбе за кубок. К тому же в полуфиналах и фи- 
налах произошла переоценка ценностей, и результаты участ- 
ников в личном зачете в ряде случаев пришли в противоречие 
с итогами командной борьбы. 

День второй 

Снова было солнце, встретившее гостей так же приветливо, 
как и хозяева ипподрома, словно оно находилось в распоря- 
жении кировоградцев. Задолго до первого старта «трибуны» 
были полны. «Трибуны» — это сплошное полуторакилометровое 
живое кольцо — в три ряда, из которых первый по солидар- 
ности с остальными сидел на траве. Тысяч двадцать кирово- 
градцев отдали воскресный день мотоспорту, А еще больше, 
говорили мне, было на республиканском первенстве, проведен- 
ном за две недели до этого на том же ипподроме. Значит, де- 
ло не в любопытстве. Зрители успели стать болельщиками. 
Это подтвердили тысячегрудые вздохи, и аплодисменты, и 
тишина, в которой был слышен лишь рев моторов. Так отме- 
чают перипетии спортивной борьбы только ценители. И толь- 
ко люди, глубоко интересующиеся мотоспортом, могут зада- 
вать танне вопросы, какие пачками получал комментатор 
Ю. Подвальный: «Где сейчас Игорь Григорьев?», «Как высту- 
пает Пархоменко?», «Каковы условия первенства мира по крос- 
су?», «Какие двигатели предпочтительнее — одно- или двух- 
цилиндровые?». 

Здесь необходимо прерваться, чтобы сказать похвальное 
слово комментарию и комментатору. Это был стремительный 
репортаж, когда на кругу были гонщики. Это был обзор круп- 
нейших соревнований, странички истории, спортивное жизне- 
описание виднейших мотоциклистов, посвящение в правила 
соревнований, когда возникала пауза. И все это — очень не- 
посредственно поданное, пронизанное самой атмосферой спор- 
та. н которой приобщал зрителей умелый и хорошо подготов- 
ленный комментатор. Без преувеличения можно сказать, что 
он стал активным участником соревнований, а его выступле- 
ние — отличной пропагандой. 

Итак, день второй и решающий для личного первенства. 
Трудно сказать, где острее была борьба — в полуфиналах или 
финалах. Судейская коллегия удачно применила принцип рас- 
сеивания прн составлении пятерок: в первую включила гон- 
щиков, показавших первый, третий, пятый, седьмой и девя- 
тый результаты в четвертьфиналах, во вторую — остальных, 
также через одного. Здесь всего одна попытка. Не попавшему в 
тройку предстояло малоутешительное участие в утешительном 
заезде для распределения седьмого — десятого мест. И вот здесь, 
думается, коллегия допустила ошибку, пойдя на поводу у не- 
которых представителей команд и не проявив твердости в 
осуществлении первоначального замысла: из полуфиналов в 
финал брать четверки, а еще двух участников финала опреде- 
лять в заезде надежды, предшествующем финалу. Обернулась 
мягкотелость плохо. В первом же утешительном заезде на 
старте оказался... один участник — сорокалетний ветеран 




Вот они. трое в зеленых фуфайках: минчане А. Сте- 
фанович (слева) — серебряный призер в классе 1125 см®. 
А. Лукьянчик - чемпион СССР. Е. Шерстнев — облада- 
тель бронзовой медали. 


На кругу они не встретились. Ф Шахматов (слева) вы 
ст.ѵпал в классе 125 см®. В. Котов - на мотоцикле 
350 см®. А на торжественном закрытии первенства они 
встали рядом: сорокалетиий Шахматов, получивший 
специальный приз как старейший из участников полу 
финалов, и двадцьтилетний Котов, награжденный как са- 
мый молодой полуфиналист. 



Ф. Шахматов, получивший, кстати, специальный приз облсов- 
профа как самый старший участник полуфиналов. Чтобы «за- 
воевать» седьмое место, ему оказалось достаточно, проехав 
полкруга, вернуться в закрытый парк. Фактнчесни без боя 
были разыграны седьмые-восьмые места и в двух других клас- 
сах. Урок органнзаторам! Но наново бы ни было положение, 
«солдат должен оставаться солдатом», как сказал мне Шахма- 
тов. Спортсмен должен оставаться спортсменом. Правда, пред- 
ставители команд нашли веские причины для неявки гонщи- 
ков на старт, но дело-то не в поисках причин, а в том, что зри- 
тели откровенно скучали. И что характерно: именно старая 
гвардия — Н. Михайлов, Ф. Шахматов, В. Давыденко, К. Цал- 
каламанидзе показали образцы настойчивости и мастерства 
молодым, таким, как В. Стасевич, очень уж легко сложившим 
оружие в полуфиналах. 

В заключительных финальных заездах зрители были воз- 
награждены за «простой». 

Класс 125 см®. В четвертый раз рядом стартуют Стефано- 
вич и Лукьянчик. В четвертьфиналах и в полуфиналах впере- 
ди был зачетный член команды. Лукьянчик стал его «тенью». 
На этот раз он сумел выйти из подчиненной роли. В победе 
его не было сомнений уже после первого круга. Вместе с зо- 
лотой медалью он получил и приз редакции журнала «За ру- 
лем» — «Лучшему дебютанту первенства». А за второе место 
упорно боролись четверо. Победил Стефанович, который обошел 
на полколеса Шерстнева. Клевнову оказались не по плечу про- 
тивники на более совершенных машинах, и на третьем круге 
он отстал, а потом пропустил вперед и Цалналаманидзе. 

Еще острее борьба в классе 175 см®. Только к последнему 
кругу удалось оторваться ветерану москвичу Михайлову. Пря- 
дильникова, который был вне конкуренции в четвертьфиналь- 
ных заездах, все время поджимали кишиневец Шиляев и одес- 
сит Себов. На финишной прямой они обошли его. 

В классе 350 см® Дудорин впервые увидел спину противни- 
ка. Но ненадолго. Уже через полкруга он отодвинул Завидюна 
на второе место. С ними на протяжении всей дистанции бо- 
ролись Котов и Куприенко, завоевавший симпатии зрителе^ 
еще в четвертьфинальных сериях. И дело не только в том, 
что он их землян. Импонирует его смелая, по-настоящему спор- 
тивная езда. Проигрывая соперникам нз-за недостаточной мощ- 
ности двигателя на прямых, он выигрывал время на поворо- 
тах. 

РЕЗУЛЬТАТЫ ПЕРВЕНСТВА СССР 1963 ГОДА 



Дудории, Завидюк, Котов — в таком порядке распредели- 
лнсь первые места. Котов в дополнение к бронзовой медали 
получил специальные призы обкома комсомола — «Самому 
молодому участнику полуфиналов», и горкома ДОСААФ — 
«Лучшему перворазряднику». Куприенко, занявшему четвер- 
тое место, был вручен приз обкома ДОСААФ — «Лучшему ки- 
ровоградскому гонщику». 

В финалах гонщики выжали из машин все, что могли. Сви- 
детельство тому — более высокая скорость, чем во всех пре- 
дыдущих заездах н новый абсолютный рекорд кировоградского 
ипподрома — 3.06,2 — который установил Ю. Дудорин, 

Заводские машины — большим тиражом! 

Один из радостных итогов первенства — успешный экза- 
мен новых минских мотоциклов. Они были в умелых рунах. 
Это несомненно. Но также бесспорно было их преимущество, а 
с ним и неравенство шансов. Впрочем, это неравенство вполне 
устранимо. Надо, чтобы Минский завод быстрее пустил маши- 
ны в серию. 

Мастеров, естественно, не устраивают рядовые спортивные 
машины. Недаром использование рам и ходовой части ЭСО, на- 
чатое в явочном порядке и допущенное «как исключение» в 
прошлом году, в нынешнем стало правилом. Сейчас каждый 
форсирует двигатель к облегчает машину подручными сред- 
ствами и на свой лад. Понятно, что кустарные варианты усту- 
пают, например, отлично подготовленной на заводе машине 
Дудорина. Жаловался же после гонок, шутя, добродушный Се- 
бов: «Не тянет уже старушка». Думается, надо поставить под- 
готовку машин на серьезную техническую основу. Заводы 
должны наконец начать производство мотоциклов для гаревых 
и ипподромных гонок. Это «на высшем уровне». Ну, а для мо- 
лодежи установить единое условие проще: стандартные серий- 
ные дорожные и спортивные машины, без изменений, откры- 
тые старты, как вполне резонно считает главный судья 
С. Рылло. В этом одно из важных условий развития ипподром- 
ных гонок. 

Большую пользу принес бы обмен опытом. Одна из форм 
его официально включается в программу соревнований в ви- 
де технической конференции. Но ей обычно не находится 
места в распорядке дня. А жаль. Обмен опытом мастеров очень 
нужен. Мне довелось слышать разговор, уже возле гостиницы, 
при разъезде. Судья из Александрии уславливался со спортс- 
менами из Казахстана, чтобы те прислали положение о сорев- 
нованиях по мотоболу — там этой игрой занимаются всерьез. 
Это — лишь один факт из множества. 

И два слова о судействе. Первенство обслуживала местная 
судейская бригада, только главный судья, главный секретарь 
и один член технической комиссии были приезжие. Дело свое 
бригада делала квалифицированно. В этом один из отрадных 
итогов первенства; на местах есть знающие люди, заиитере- 
сованные в развитии ипподромных гонок. 

М. БОРИСОВ, 
наш спец. корр. 


Наш корреспондент сумел запечатлеть не одном снимке 
всех участников соревнований; гонщиков, зрителей и «связы- 
вающего» их между собой комментатора Ю. Подвального. 

Фото А. Диб ровного 
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КОМАНДНОЕ 

1. РСФСР — и. Клевков, П. Прядильников, Ю. Дудорнн — 
10.09,4 

2. УКРАИНА — В. Стасевич, М. Себов, А. Куприенко — 
10.25,2 

3. ГРУЗИНСКАЯ ССР — К. Цалналаманидзе, Н. Шония, 
Г. Кулумбегашвили — 10.31.1 

ЛИЧНОЕ 
Класс 125 см® 

1. А. Лукьянчик, 2. А. Стефанович, 3. Е. Шерстнев 

(все 1ѴІИНСК, Автомотоклуб). 

Класс 175 см® 

1. Н. Михайлов (Москва, «Буревестник»), 2. В. Шиляев 
(Кишинев, Автомотоклуб), 3. М. Себов (Одесса, «Аван- 
гард»). 

Класс 350 см® 

1. Ю. Дудорин (Уфа, «Труд»), 2. В. Завидюн, 3. В. Котов 
(оба Красноярск, «Локомотив»)'. 




ными в стране альпинистами, получая 
'от них ценные советы и предостере- 
жения. 

Наконец, после долгой и тщатель- 
ной подготовки в этом году было ре- 
шено приступить к восхождению на 
Приют одиннадцати. Шестнадцатого 
августа команда автомотоклуба при- 
была в Терскол. А на следующий день 
в пять часов утра мотоциклисты бы- 
ли уже на узкой и крутой тропе, ко- 
торая змеей тянулась вверх. 

Четыре спортсмена выехали на 
двух советских мотоциклах — К-58 СК 
и ИЖ-60 на обычной кроссовой резиг 
не. В этот же день они добрались до 
Ледовой базы, находящейся на высо- 
те 3800 метров. Прошлись по ледни- 
ку, осмотрели трещины, поднялись 
пешком до Приюта одиннадцати. Ды- 
шалось тяжело. На пути крутые 
подъемы, местами занесенные глубо- 
ким снегом широкие трещины, лед. 

Подъем к Приюту одиннадцати на- 
чался на следующее утро. Небольшой 
спуск на ледник, потом снова крутой 
подъем. Мотоциклы плохо слушались; 
их бросало из стороны в сторону на 
обледенелых буграх, часто колеса 
зарывались в снег, большую нагрузку 
получали двигатели. 

Метр за метром преодолевали 
смельчаки. Впереди идет Алексей 
Берберашвили — он, как правило, 
первым штурмует крутизну за кру- 
тизной. Мастерство и самообладание 
помогают Алексею с трудом сохра- 
нять равновесие, удерживать машину. 
Вместе с Амдулом Паштовым они 
пробивают дорогу. За ними — А. Гу- 
гуев и В. Магидсон... Вот и «заоблач- 
ный Отель» — Приют одиннадцати. 


Так на отечественных мотоциклах 
четверка отважных советских спортс- 
менов впервые поднялась на высоту 
в четыре тысячи сто пятьдесят мет- 
ров, с честью выполнив поставленную 
задачу. 



-л»*- 


Этот примечательный пример до- 
казывает, что советским мотоцикли- 
стам подвластны заснеженные гор- 
ные высоты. Но он и поучителен: 
штурм гор требует длительных, упор- 
ных тренировок и тщательной, все- 
сторонней подготовки техники. 


□О оуооаош 


В нашей печати уже сообщалось о несколько 
необычном восхождении к заснеженным 
вершинам Эльбруса. До сих пор альпинистским 
снаряжением покорителям горных вершин слу- 
жили веревки, ледорубы, скобы... Эту традицию 
недавно нарушили энтузиасты из Кабардино-Бал- 
карского автомотоклуба: они решили штурмовать 
Эльбрус... на мотоциклах. 


Э та идея родилась у мастера 
спорта Алексея Берберашвили. 
Его поддержали мастер спорта 
А. Гугуев, начальник автомотоклуба 
ДОСААФ А. Паштов и председатель 
республиканской секции мотоспор- 
та В. Магидсон. Опытные мотоцикли- 
сты, они знали, как трудно осущест- 
вить этот смелый замысел. Нужны 
тренировки, тренировки. 

Несколько лет тому назад Алексей 
и группа его товарищей-мотоцикли- 
стов перевалили на высоте 3200 
метров Главный Кавказский хребет. 
Теперь цель была более трудной. 
Но и опыта стало больше. Мотоцик- 
листы не раз встречались с извест- 


По ледяной тропе. 


Приходилось и так... 

Часто колеса зарывались 
в снег. 
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ШИПКА 
ВАРНА 
Т Р Ж Ы Ч 


В шестой раз в Болгарии 
на горе Шипка прово- 
дился международный 
мотокросс, посвященный ге- 
роической эпопее 1877 года, 
когда русские воины под 
командованием генерала Сто- 
летова наголову разбили мно- 
готысячное турецкое войско и 
тем самым ускорили освобож- 
дение Болгарии от турецкого 
ига. 

Советские спортсмены впер- 
вые приняли участие в мото- 
кроссе «Шипка» в 1960 году. 
Дважды они завоевывали пер- 
вые командные места и приво- 
зили в Москву переходящий 
кубок. В 1962 году победу 
одержали чехословацкие гон- 
щики. Предстояла, таким об- 
разом, серьезная борьба. 

По традиции накануне сорев- 
нований все спортсмены воз- 
ложили венки у памятника ге- 
роям Шипки и присутствовали 
на митинге в честь прославлен- 
ных русских полков. 

В соревнованиях этого года 
стартовали около ста спортс- 
менов из шести стран — Чехо- 
словакии, Венгрии, СССР, Ру- 
мынии, Югославии и Болгарии. 
Они выступали в классах 125, 
175, 250, 350 и 500 см®. Команд- 
ное первенство определялось 
по лучшим результатам трех 
спортсменов из четырех заяв- 
ленных в состав команды. 

Нашими основными спортив- 
ными противниками были изве- 
стные чехословацкие гонщики 
Франтишек Рон, Йозеф Хара, 
Богумил Матейка и молодой 
спортсмен Павел Тума. В на- 
шей команде были киевлянин 
Игорь Григорьев и москвичи 
Виктор Арбеков, Александр 
Яковлев, Анатолий Савельев, 
Юрий Романов. 

Несколько слов о трассе. Она 
расположена на высоте 1200 м, 
имеет множество разнообраз- 
ных поворотов, затяжных подъ- 
емов и спусков с перепадом 
высот до 160 метров. Длина 
трассы — 2200 м. На всем про- 
тяжении круга поверхность 
земли каменистая, а в некото- 
рых местах покрыта слоем 
мелких острых камней. 

Свыше 200 тысяч зрителей 
из многих городов и селений 
Болгарии прибыли на Шипку и 
бурно приветствовали спортс- 
менов. 

Первый старт был в классе 
мотоциклов 125 см®. 

В лидирунэщую группу сра- 
зу же вошли советские спортс- 
мены В. Арбеков и А. Савель- 
ев, румыны М. Троян и П. Уви- 
диу, болгарин Б. Цветков и 
другие. На седьмом круге не- 
удача постигла А. Савельева — 
спустила камера заднего коле- 
са. Первым финишировал Вик- 
тор Арбеков, вторым — венгр 
Гюла Надь, третьим — Пуйу 
Увидиу. 

Второй старт приняли 40 
спортсменов в классе мото- 
циклов 250 см®. Игорь Гри- 
горьев лидировал первые пять 


кругов; буквально в 3 — 4 мет- 
рах за ним шла группа чехо- 
словацких гонщиков: Хара, Рон, 
Тума и Матейка. 

На шестом круге Григорьев 
сделал попытку оторваться от 
своих преследователей, но, не 
заметив на дороге большой 
камень, упал. Вперед устре- 
мился Йозеф Хара, однако 
Григорьев быстро завел дви- 
гатель своего мотоцикла и бро- 
сился в погоню. С каждым 
кругом разрыв между ними 
сокращался. Но первым к фи- 
нишу пришел все же Хара. Наш 
спортсмен проиграл ему толь- 
ко пять секунд. Третье и чет- 
вертое места заняли чехосло- 
вацкие гонщики Франтишек 
Рон и Павел Тума. 

В заезде мотоциклов 175 см® 
стартовали 23 гонщика. С боль- 
шим мастерством провел гон- 
ку Александр Яковлев. Он 
был первым, следом за ним 
финишировали Пуйу Увидиу (■ 
Юрий Романов. Анатолий Са- 
вельев до восьмого круга шег 
третьим, но из-за поломки 
шестерен коробки передач вы- 
нужден был прекратить гонку. 

В классах мотоциклов 350 и 
500 см® мы не выставили своих 
спортсменов. Победу в классе 
мотоциклов 350 см® одержали 


чехи Ф. Рон и П. Тума. Третье 
место занял болгарский гон- 
щик С. Иванов. 

В классе мотоциклов 500 см® 
стартовали всего пять гонщи- 
ков. Здесь уверенно лидировал 
И. Хара. Второе и третье места 
заняли болгарские спортсме- 
ны Миладин Миладинов и То- 
дор Гигов. В итоге и наша и 
чехословацкая команды набра- 
ли по четыре очка. Для опре- 
деления командного победите- 
ля при равенстве очков учиты- 
вался результат четвертого 
члена команды. Наш четвер- 
тый гонщик Юрий Романов в 
классе 175 см® занял третье 
место, а чех Богумил Матей- 
ка в классе 500 см® сошел из- 
за поломки. Таким образом, 
первое место и переходящий 
кубок получила команда СССР. 


Второе место заняла команда 
Чехословакии, на третье вы- 
шліі гонщики Болгарии. 

Спустя три дня в приморском 
городе Варна состоялся еще 
один мотокросс с участием 
тех же команд. В. Арбеков, 

A. Яковлев и И. Г ригорьев 
заняли первые места в классах 
мотоциклов 12.5, 175 и 250 см®. 
Вторые места в классах 125 и 
250 см® заняли также наши 
спортсмены А. Савельев и 

B. Арбеков. 

Набрав три очка из трех воз- 
можных, наша команда выиг- 
рала первое место и получила 
еще один переходящий кубок. 

Следующие соревнования со- 
стоялись в Югославии в не- 
большом городке Тржыч, ко- 
торый считается в стране од- 
ним из центров мотоспорта. 
Сюда прибыли также сильней- 
шие гонщики из Австрии, Венг- 
рии и ФРГ. 

В‘ отличие от болгар органи- 
заторы соревнований в Юго- 
славии определяли только 
личные результаты гонщиков. 
Программа предусматривала 
старты в трех классах — 250, 
500 и 50 см®. 

Все советские спортсмены 
были заявлены в классе мото- 
циклов 250 см®. В первом заез- 
де наши гонщики в острой 
борьбе со спортсменами ФРГ 
и Австрии проявили исключи- 
тельное мастерство и заняли 
три первых места (Григорьев, 
Яковлев и Арбеков). 

Во втором заезде снова по- 
бедил Григорьев, вторым фи- 
нишировал В. Арбеков. Из-за 
неисправности двигателя не 
принял старт Яковлев. По ре- 
зультатам двух заездов победу 
одержал Г ригорьев, вторым 
был Арбеков, на третьем и 
четвертом местах — австрий- 
ские гонщики Клер и Хубер, на 
пятом — Савельев. 

Итоги участия советской 
команды в мотоциклетных 
кроссах на болгарских и юго- 
славской трассах говорят о 
значительно возросшем ма- 
стерстве сборной команды Со- 
ветского Союза, особенно мо- 
лодых гонщиков Виктора Арбе- 
кова и Александра Яковлева. 
В то же время особое внима- 
ние тренеров следует обратить 
на повышение общефизической 
подготовки гонщиков и даль- 
нейшее совершенствование ме- 
тодики тренировок. 


В. ШАРОНОВ, 
тренер команды. 

Советские кроссмены впервые стартовали в Югославии и до- 
бились убедительной победы. На очень слогкной трассе Тржыч они 
заняли три первых места в классе 250 см=>. 



К уда только ' не забрасываеі судьба 
мотоцикл «Ковровец»! Разнообразие 
условий эксплуатации вызывает много- 
численные переделки. И очень часто 
владельцы машин спрашивают, как пе- 
рейти с постоянного тока на переменный 
или, наоборот, с переменного на по- 
стоянный. 

Известно, что каждая из систем имеет 
свои преимущества и недостатки. 

Система эпектроборудования постоян- 
ного тока при исправных и хорошо от- 
регулированных приборах обеспечивает 
хороший запуск двигателя и хороший 


Рис. 



свет. Но она весьма сложна, капризна, 
нуждается в тщательном уходе и квали- 
фицированной регулировке. Кроме того, 
приготовление электролита определен- 
ной плотности для аккумуляторов и за- 
рядка их т|>ебук>т дополнительных при- 
способлений в своей мастерской. 



Система же электрооборудования пе- 
ременного тока проста в устройстве и 
эксплуатации, достаточно надежна, ^не 
боится сырости, больших вибрщий и 
толчков. Уход за ней прост (см. журнал 
«За рулем», 1962, № 6). 

Однако и у этой системы есть недо- 
статки. При неработающем двигателе 
цепь освещения лишена тока, поэтому 
отсутствует стояночный свет. При малых 


СИСТЕМА 
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оборотах двигателя явно не хватает на- 
пряжения в цепи освещения, а со сла- 
бым светом трудно ездить в ночное 
время на извилистых и горных дорогах. 
Несмотря на эти слабости, система пе- 
ременного тока хорошо зарекомендова- 
ла себя, и завод в настоящее время ос- 
нащает ею все мотоциклы марки «Ков- 
ровецв. 

Но люди, для которых надежное ос- 
вещение является одним из главных ус- 
ловий езды на мотоцикле, хотят иметь 
в цепи постоянный ток. 

Смена системы электрооборудования 
влечет за собой переделку правой по- 
ловинки картера, тек как посадочные 
места генераторов переменного и по- 
стоянного тока различны. В домашних 
условиях эту переделку выполнить не- 
возможно, но мастерская за нее возь- 
мется. 

На рис. 1 изображена правая половин- 
ка картера двигателя мотоцикла «Ков- 
ровец-175» с посадочным местом для 
статора генератора переменного тока 
{Г-401 или Г-38). 

При замене генератора переменного 
тока- Г-401 или Г-38 генератором по- 
стоянного тока Г-36М можно использо- 
вать планшайбу (рис. 2). Отверстия 1 , 2, 
3 соответственно должны совпадать с 
отверстиями і, 1, 3 половинки картера 
(рис. 1): отверстия 4 и 3 нужны для 
крепления статора генератора постоян- 
ного тока с помощью двух винтов. Ма- 
териалом для планшайбы может служить 
любая сталь. 

Кроме генератора Г-36М, в системе 
электрооборудования постоянного тока 
необходимо иметь все приборы, пока- 
занные на рис. 3, и пучок проводов 
марки ПГВА или ПГПА. 

Перейти с постоянного тока на пере- 
менный нетрудно, если использовать в 
качестве источника электроэнергии ге- 
нератор переменного тока Г-37, так как 
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в картере посадочные места генерато- 
ров Г-36М и Г-37 одинаковы. 

Следует иметь в виду, что генераторы 
Г-38 и Г-401 по своим габаритным раз- 
мерам не могут быть использованы вза- 
мен генератора Г-36М, так как необхо- 
димая при этом переделка правой по- 
ловинки картера нарушит ее целост- 
ность и герметичность. 

Завод-изготовитель генераторов пере- 
менного тока Г-37 (ОЭАТЭ, г. Орджони- 
кидзе) поставляет их небольшими пар- 
тиями в качестве запасных частей для 
ранее выпущенных мотоциклов. 

При переходе на переменный ток не- 
обходимо иметь приборы, указанные на 
рис. 4. 

Однако тех, кто водит спортивные 
кроссовые мотоциклы, обе эти схемы 
электрооборудования не удовлетворяют. 
Высокая степень сжатия двигателя и 
большие динамические нагрузки на все 
узлы мотоцикла требуют более надеж- 
ный аппарат зажигания. Таким ныне яв- 
ляется тракторное магнето М-27Б или 
М-38, выпускаемое заводом КАТЭК 
(г. Куйбышев). Это магнето в настоящее 
время используют все опьпные спортс- 
мены. 

Ротор магнето приводится во враще- 
ние от правой цапфы коленчатого вала 
с помощью муфты. Корпус магнето кре^ 
пится к правой половинке картера тремя 
винтами с помощью переходной план- 
шайбы. На рис. 5 приведены детали 
муфты и планшайба в той последова- 
тельности, в которой они должны ста- 
виться и крепиться. При установке на 
цапфу кривошипа муфты зазор между 
стенкой картера и муфтой должен быть 
2 — ^3 мм, а выступающая часть цапфы 
подрезана вровень с торцом муфты. Та- 
кая же операция производится и с цап- 
фой магнето. 

Б. БАЗЯКИН, 
А. ЛУКЬЯНОВА, 



' му(рта иапдха магнето 
' Винт м 5«(г8 
Ррзинобав шайба 
' Винт м ы 

мусрто иатры нриВоишпо 


г. Караганда, 

А. ШИРОКОВУ. 

Вы пишете, что в двигателе Ш-50 мо- 
педе «Рига» наблюдаются случаи отры- 
ва проволочного вывода конденсатора и 
пробой катушки зажигания в магдино 
МГ-100. Первая неисправность происхо- 
дит из-за большой длины проволочного 
вывода конденсатора. Чтобы ликвиди- 
ровать ее, нужно взять малогабаритный 
самовосстанавливающийся маспонапол- 
ненный конденсатор автомобильного ти- 
па и установить его внутри магдино 
вблизи прерывателя. Длина проволочки 
резко сократится, обрывов больше не 
будет. 

Для устранения, а точнее говоря, пред- 
упреждения, второй неисправности до- 
статочно воспользоваться электроизме- 
рительным прибором омметром, кото- 
рым располагает любая радиомастер- 
ская. 

Дело в том, что в наконечник свечи 
вмонтировано подавительное сопротив- 
ление, которое служит для снижения ра- 
диопомех, создаваемых системой зажи- 
гания (эксплуатация без них автомоби. 
лей, мотоциклов и мопедов запрещена). 
Иногда они имеют повышенное внут- 
реннее сопротивление — вместо тре- 
буемых по техническим условиям 10 тыс. 
ом их величина доходит до 195 тыс. ом. 
Это приводит и резкому возрастанию 
напряжения в высоковольтной обмотке 
катушки зажигания, а следовательно, и 
к ее пробою. Замените несоответствую- 
щий техническим условиям наконечник 
на проверенный новый, и одна из воз- 
можных неисправностей магдино МГ-100 
будет предупреждена. 


г. Красноярск, М. КОГАН. 

Вы спрашиваете, как избеЪкать обго- 
рания контактов прерывателя у мото- 
циклетных двигателей, снабженных ге- 
нераторами переменного тока (К-58, 
К-175, М1М). Это можно сделать за 
счет более тщательного подбора кон- 
денсатора, емкость которого, согласно 
техническим условиям, должна лежать в 
пределах 0,27 — 0,35 микрофарад. Таким 
требованиям лучше всего отвечают при- 
меняемые в настоящее время в автомо- 
бильных схемах зажигания малогабарит- 
ные маслонаполненные самовосстанав- 
ливающиеся конденсаторы. 

п/о Промысловка Шкотовского района 
Приморской области, 

Б. ЗАВАРИЛИНУ. 

Вы, наверное, замечали, что с наступ- 
лением вечера, когда становится про- 
хладнее, или в сырую погоду двигатель 
автомобиля как будто прибавляет мощ- 
ность. Это происходит потому, что 
влажный воздух оказывает благотвор- 
ное влияние на его работу. 

А как же быть, если воздух сухой? 
Нельзя ли впрыскивать какое-то коли- 
чество воды непосредственно во впуск- 
ной коллектор? Оказывается, можно. 
Подобное устройство установлено на 
некоторых тракторных, самолетных и го- 
ночных автомобильных двигателях. 


В чем заключается секрет повышения 
мощности? 

За счет испарения воды происходит 
усиленное внутреннее охлаждение дви- 
гателя, а следовательно, снижается и 
температура горючей смеси при впус- 
ке. Это вызывает понижение температу- 
ры в конце сжатия, и возможность де- 
тонации уменьшается. Эксперименталь- 
ным путем установлено, что впрыск 
воды позволяет применять топливо с 
более низкими октановыми числами. Ра- 
бота двигателя с добавлением в топливо 
воды имеет еще и то достоинство, что 
уменьшается образование нагара в ка- 
мере сгорания. . 

Как же изготовить прибор для впрыс- 
ка? 

К герметичному бачку для воды под- 
водится трубка с калиброванным отвер- 
стием, через которое поступают выпуск- 
ные газы. Второй КОНЩ 4 этой трубки 
соединяется с впускным коллектором 
двигателя. Чем тяжелее режим работы 
двигателя, тем больше выхлопных газов 
поступает в бачок, вытесняя воду во 
впускной коллектор. 

Литовская ССР, г. Ппунге, 

С. ЧАЙКАУСКАСУ. 

В связи с Вашим запросом о пневма- 
тических шинах 175 — 15 модели Я-260 мы 
обратились в Научно-исследовательский 
институт шинной промышленности. Вот 
что нам сообщили. 

Экспериментальные пневматические 
шины 175 — 15 модели Я-260 предназна- 
чены для эксплуатации на легковых ав- 
томобилях типа «Волга» и по конструк- 
ции принципиально отличаются от обыч- 
ных шин 6,70 — 15. У них все нити корда 
в каркасе параллельны доуг другу и 
идут радиально (а не перекрестно, как 
у стандартных шин). Брокер, обеспечи- 
вающий жесткость шин, состоит из ше- 
сти слоев высокопрочного корда; нити 
корда в нем расположены по окружно- 
сти под углом друг к другу (около 70 
градусов по отношению к поперечному 
сечению шины). 

Следовательно, шины 175 — 15, в отли- 
чие от стандартных, имеют и мягкий, 
очень эластичный каркас, и жесткий, 
практически нерастяжимый брекер. 

Это дает возможность решить одно- 
времено несколько технических задач: 
повысить износостойкость протектора 
шины, увеличить долговечность каркаса 
и грузоподъемность, улучшить сцепле- 
ние шины с полотном дороги, повысить 
устойчивость, безопасность на поворо- 
тах и общую надежность езды, облег- 
чить вес шины, снизить расход горюче- 
го. 

Главные преимущества радиальной 
шины — более высокие износостойкость 
протектора и долговечность каркаса. 
Гарантийный пробег шин 175 — 15 моде- 
ли Я-260 будет установлен после экс- 
плуатационных испытаний. 

Сейчас Ярославский шинный завод га- 
рантирует пробег 24 тыс. км без ремон- 
та в соответствии с ГОСТ 4754-— 54 иа 
шины для легковых автомобилей. 

Вследствие того что шины 175 — 15 
имеют по сравнению с обычными шина- 

27 


ми 6,70 — 15 меньший радиус качения, 
спидометр автомобиля должен быть со- 
ответственно переделан. Главная ше- 
стерня привода редуктора должна иметь 
55 зубьев вместо обычных 52. Это дости- 
ггются за счет уменьшения ширины зуба 
без изменения диаметра шестерни (на 
основании опыта московских таксомо- 
торных парков). 

Вследствие особенностей конструкции 
испытываемых шин (значительная гиб- 
кость боковин, обеспечивающая мяг- 
кость шины), водителям следует соблю- 
дать особую осторожность при движении 
по разбитой каменистой дороге и при 
переезде через какие-либо препятст- 
вия. Иначе может произойти не только 
разрушение шин, но и повреждение хо- 
довой части автомобиля. 

Неосторожный подъезд к тротуару и 
буксование на каменистом бездорожье 
могут привести к повреждению сравни- 
тельно тонких боковин шин 175 — 15. По- 
крышки даже с незначительными меха- 
ническими повреждениями боковин сле- 
дует ремонтировать для предупрежде- 
ния более значительных разрушений. 

Крым, Обсерватория, 

Н. ДОБРОНРАВИНУ. 

Вашим вопросом, по-видимому, заин- 
тересуются и другие водители, поэтому 
первую часть его приводим полностью. 
«8 последнее время, — пишете Вы, — 
все больше входит в обиход развязка 
дгмжемия транспорта на перекрестках 
по системе «круговое движение». Это 
очень удобный способ, не требующий 
регулировщиков и светофоров. Хотелось 
бы знать, какими соображениями нужно 
руководствоваться, проезжая перекре- 
сток, на котором организовано круговое 
движение!» 

Транспорт, движущийся по кругу, 
имеет преимущественное право проезда 
перед транспортом, выходящим из боко- 
вого проезда на круг. 

В зависимости от ширины проезжей 
части движение на площади по кругу 
может проходить в один или несколько 
рядов. При этом в крайнем правом ряду 
будет располагаться транспорт, которо- 
му предстоит повернуть в ближайший 
боковой проезд, а левее — транспорт, 
объезжающий большую часть площади. 

Перед выездом на круг необходимо 
подать сигнал правого поворота, за- 
тем — сигнал левого поворота при дви- 
жении по кругу и снова — сигнал пра- 
вого поворота при выезде с площади 
(перекрестка). 

г. Джамбул, 

Р. н Г. ЛЯПУНОВЫМ. 

В «талоне предупреждений» компо- 
стерные просечки делают только за те 
грубые нарушения, перечень которых 
приведен в талоне. Согласно установ- 
ленному порядку, водительское удосто- 
верение может быть изъято за допущен- 
ное нарушение тогда, когда в талоне в 
течение года уже сделано три преду- 
преждения. 

По истечении года компостерные от- 
метки тер.чют силу, а талон в случае 
непригодности к дальнейшему пользо- 
ванию заменяется. 



„ШОФЕР ИДЕТ 
НА ТАРАН" 


№ 5 журнала «За рулем» было 
** рассказано о шофере ефрейторе 
Николае Подольном, который в августе 
1942 года совершил автомобильный та- 
ран. Николая Подольного посмертно на- 
градили орденом Ленина. Но он оказал- 
ся жив, и теперь, спустя двадцать с 
лишним лет, на торжественном собрании 
работников 9-й автобазы города Днепро- 
петровска по поручению Президиума 
Верховного Совета СССР военком пол- 
ковник В. С. Трикоз вручил шоферу Ни- 
колаю Даниловичу Подольному высшую 
награду Родины — орден Ленина. 

На снимке: Н. Д. Подольный по- 
сле вручения ему ордена Ленина. 



К НАПЕЧАТАННОМУ 


СПАСИБО КОЛЛЕКТИВУ АВТОШКОЛЫ 


Д орогая редакция! В свое время в 
вашем журнале была напечатана 
статья об успехах Бельцкой автошколы 
ДОСААФ. В ней сообщалось и о помо- 
щи в подготовке технических специали- 
стов нашему колхозу. Это было в прош- 
лом году. В нынешнем помощь со сто- 
роны автошколы мы ощутили еще боль- 
ше. Хотелось бы рассказать об этом 
подробнее. 

Труженики артели вырастиліи на 
плантациях богатые урожаи огурцов, 
перца, винограда, помидор, слив, яб- 
лок, арбузов. Колхоз имеет 16 грузовых 
автомобилей. Но чтобы обеспечить их 
круглосуточную работу, шоферов не 
хватало. Снова на помощь пришел кол- 
лектив Бельцкой автошколы. К нам в 
колхоз прибыли опытные инструкторы и 
молодые курсанты. Они оказали помощь 
не только водителям колхозного авто- 
парка, но и приняли горячее участие в 
уборке и вывозке урожая. Все рабо- 


тали с утра до позднего вечера, не счи- 
таясь со временем. 

В результате быстро и организованно 
было убрано и отправлено в города 
нашей страны более 100 тонн овощей и 
фруктов. Колхоз перевыполнил план го- 
сударственных поставок. 

Колхозники просили меня написать в 
журнал и от их имени поблагодарить 
коллектив автошколы. 

В нашем колхозе 18 водителей, 13 из 
которых получили профессию шофера в 
автошколе и на курсах ДОСААФ. Все 
они отлично трудятся, перевыполняют 
нормы, содержат технику в исправном 
состоянии. В зимнее время хотим вновь 
организовать техническую учебу среди 
колхозников. Надеемся, что и в этом 
деле нам поможет коллектив автошколы. 

А. КНЯЗЕВ, Герой Советского Союза, 
председатель колхоза «Путь Ленина». 

Молдавская ССР 


ХОТЯ письмо и НЕ ОПУБЛИКОВАНО 




КОНТРОЛЬ СТАНЕТ СТРОЖЕ 

В редакцию пришло письмо от чита- 
теля 8. Баранова, в котором он сиг- 
нализировал о недостатках в работе 
специализированных магазинов г. Ташта- 
гола Кемеровской области. Каи сообщило 
нам Министерство торговли РСФСР, цир- 
кулярным письмом от 4 ноября 1962 го- 
да для усиления борьбы с нарушения- 
ми правил торговли легновыми автомо- 
билями, мотоциклами, запасными частя- 
ми и шинами предложено усилить на ме- 
стах контроль за работой магазинов, про- 
водить внезапные проверки с участием 
общественных контролеров и представи- 
телей общественных отделов торговли. В 
случае нарушения правил торговли ви- 
новные будут строго наказаны. 

Этим же письмом рекомендовано прода- 
вать шины (с учетом износа и обязатель- 
ной отметкой в техническом паспорте) 
только владельцам тех автомобилей и мо- 
тоциклов, которые зарегистрированы в 
ГАИ. 


ВИНОВНИКИ НАКАЗАНЫ 

П низком качестве работ на станции 
дорожного обслуживания авт^омоби- 
лей, расположенной на Варшавском шос- 
се, написал в редакцию читатель Ы. Вань- 
ков. 

Как сообщил нам главный инженер 
Управления междугородных перевозок 
грузов Мосгорисполкома А. Чеканов, 
письмо тов. Ваньнова было обсуждено на 
расширенном производственном совеща- 
нии работников станции. 

К непосредственным виновникам при- 
няты административные меры: слесарь 
Никуленков и смазчица Борисенко от- 
странены от работы, мастеру Воронину 
и диспетчеру Волкову, допустившим 
грубое нарушение правил обслуживания 
автомобилей, приказом директора стан- 
ции объявлен строгий выговор. 

Управление междугородных перевозок 
грузов принимает меры для улучшения 
работы станций дорожного обслужива- 
ния автомобилей. 


СОВЕТУЯСЬ 
С ЧИТАТЕЛЯМИ 


ОРЕЛ 


О коло ста автомобилистов и мотоцик- 
листов Заводского района города 
собрались в зале учетно-кредитного тех- 
никума на конференцию, проведенную 
редакцией совместно с Орловской госав- 
тоинспекцией. Собравшиеся обсудили ряд 
вопросов безопасности, новых правил 
движения по улицам и дорогам страны. 
С бо.льшим одобрением отзывались уча- 
стники конференции о цикле опублико- 
ванных в журнале статей «Продиктова- 
но жизнью». Состоялся обстоятельный 
разговор о путях улучшения содержания 
журнала, укрепления его связей с чита- 
телями. 

Были высказаны и критические заме- 
чания. 

— Подробно освеіцая новые прави- 
ла. — сказал старший госавтоинспектор 
Н. Шиков, — журнал еще мало уделяет 
внимания вопросам организации движе- 
ния. Думается, было бы не лшине иллю- 
стрировать новые правила наглядными 
схемами, рисунками, фотографиями. Это 
поможет лучше освоить новые правила. 

— Орел находится на одной из самых 
оживленных магистралей страны. Десят- 
ки автолюбителей обращаются в поисках 
запчастей в магазины города, но, как 
правило, получают отказ. А вот в Брян- 
ске. который в общем-то стоит в сторо- 
не от туристских маршрутов, — говорит 
читатель К. Корявый, — такие детали 
имеются. Упорядочение работы в систе- 
ме торговли — это волнующий автолю- 
бителей вопрос. 

В. Дмитриевский просил редакцию не 
забывать в клубе «Автолюбитель» о нуж- 
дах тех, кто ездит на снятых с производ- 
ства машинах — «Москвич 401 — 402», 
«Победа М-20», ГАЗ-12. 

Спортивным страницам журнала посвя- 
тил свое выступление В. Кузин. Он рас- 
сказал об успехах орловских мотогонщи- 
ков. в частности гаревнков. советовал 
чаще писать об организации соревнова- 
ний, предоставлять страницы журнала 
для выступлений ведущим спортсменам 
и тренерам страны. 


АСТРАХАНЬ 


и итатели «За рулем», собравшиеся в 

■ Астраханском автомотоклубе, озна- 
комились с планами журнала «За рулем» 
на 1964 год, высказали ряд замечаний и 
пожеланий. 

— Нужно больше писать о воспитании 
молодых водителей. рассказывать об 
опыте шоферов старшего поколения, тех, 
кто в годы Отечественной войны сражал, 
ся с врагом, а ныне доблестно трудится 
на стройках семилетки, — сказал в 
своем выступлении начальник учебной 
части автомотоклуба тов. Кащапов. — 
Мы ждем также материалы о буднях ор- 
ганизаций Общества. Думается, более 
оперативно и в большем объеме долж- 
ны освещаться новости советской авто- 
мобильной и мотоциклетной техники. 

Преподаватель автомотошколы тов. Ка- 
линин советовал не злоупотреблять чи- 
сто теоретическими статьями, В разделе 
о правилах движения, сказал он далее, 
хотелось бы видеть больше живых и по- 
учительных примеров. Это компенсиро- 
вало бы недостатки существующих учеб- 
ников. 

О необходимости постоянно заботиться 
об обмене спортивным опытом, писать о 
технике вождения и подготовке мото- 
циклов к соревнваниям говорили тренер 
клуба тов. Шаповалов и другие товари- 


щи. 

Спортсмены Полонский и Солодов про- 
сили строже отбирать для печати ново- 
сти зарубежной техники, в частности 
статьи о мотоциклах. 

Больше рассказов, очерков о спортсме- 
нах, о том, как они достигают вершин 
мастерства, — таково было пожелание 
собравшихся ъ клубе любителей автомо- 
тоспорта. 


28 


С овет общественных автоинспекторов-дружкнников при З-м 
отделении ГАИ Ленинграда еще довольно могіод: он ра- 
ботает немногим более четырех лет. Но это уже опытный, 
крепкий коллектив. 

В августе І959 года энтузиасты-общественники впервые 
собрались в кабинете начальника отделения. Было их тогда 
всего 18 человек. Они и составили ядро общественного сове- 
та. Насколько вырос и расширился он за это время, говорит 
один лишь перечень секций совета: транспортная, промыш- 


ленная, вузовская, школьная, жилищная, фотокорреспон- 
деитская, радиотелевизионная, организационная, конфликтная 
(раэбор нарушений, экзамены по правилам уличного движе- 
ния), спортивная. 

8 основу такого деления положен производственно-про- 
фессиональный признак. У каждой секции своя специфика, 
но общие задачи: сделать работу автотранспорта еще произ- 
водительнее, добиться полной безопасности его движения. 

Что привлекает людей к дежурству на дорогах и улицах 
города, к кропотливому труду по пропаганде правил улично- 
го движения, участию в экзаменационных комиссиях, прове- 
дению бесплатных консультаций и к многим другим делам, 
проводимым советом? 

Чувство общественного долга, гражданская добросовет- 
ность? В числе активистов — лучшие шоферы, механики, пре- 
подаватели. Общественники организуют лекции по правилам 
движения в автохозяйствах и гаражах, следят за техническим 
состоянием транспорта. Десятки лекций было прочитано в 
зале Выборгского Дворца культуры. Нередко на них присут- 
ствовало по полторы-две тысячи слушателей в неделю. Члены 
совета принимают активное участие в работе квалификацион- 
ных комиссий, в комиссиях по проверке технического состоя- 
ния автотранспорта. 

А какая кропотливая работа ведется по воспитанию води- 
телей! С нарушителями правил уличного движения проводят- 
ся не только беседы; материалы об особо нерадивых води- 
телях передаются в автохозяйства и на предприятия. И вот 
ЧТО показательно: лишь один водитель предстал перед ко- 
миссией совета вторично. На остальных, видимо, внушение 
товарищей подействовало. 

к борьбе с дорожно-транспортными происшествиями со- 
вет привлекает не только работников автохозяйств, но и об- 
щественность других предприятий города, учебных заведе- 
ний. Только за полугодие вузовская секция совета привлекла 
к пропаганде правил уличного движения и дежурству на ма- 
гистралях сотни студентов и преподавателей двенадцати ин- 
ститутов Ленинграда, 


Вопросы безопасности движения стали важной темой в 
передачах заводских радиоузлов, в многотиражных и город- 
ских газетах. 

Активисты проводят свою работу в тесном контакте с 
отделами пропаганды и агитации райкомов КПСС и общест- 
вом «Знание». Его членами являются многие общественные 
автоинспекторы. 

Председатель совета Н. Елисеев в свободное время высту- 
пает с лекциями и беседами, проводит семинары с пропаган- 
дистами, агитаторами предприятий и 
учреждений города по правилам дви- 
жения транспорта и пешеходов. 

Пропагандистов можно встретить 
везде: в кинотеатрах, школах, даже в 
детских садах. Много людей привлекают 
агитационные автомобильные пробеги по улицам и дорогам 
Ленинграда. Бессменный командор этих пробег'ов Н. Шува- 
лов — председатель спортивной секции. 

Знания по безопасности движения (по десятичасовой учеб- 
ной программе) школьники приобретают на классных занятиях 
и тематических пионерских сборах. Летом активисты выезжали 
в пионерские лагеря, проводили там занятия, игры, вручали 
ребятам памятки пешехода и велосипедиста. 

Большую роль в предупреждении дорожных происшест- 
вий играет наглядная пропаганда; плакаты, объявления, щиты- 
стенды, фотовитрины. Они вывешиваются на улицах, в гара- 
жах, автохозяйствах и других местах. Ярко, броско, убеди- 
тельно рассказывают они о том, что мешает безопасности 
движения на улицах города. 

Добровольными помощниками ГАИ становятся все новые 
и новые люди. Большой, хорошо слаженный коллектив обще- 
ственных автоинспекторов-дружинников, возглавляемый на- 
чальником ОКБ Н. Гавриловым, действует на заводе «Красная 
заря». 

И таких энтузиастов десятки и сотни на предприятиях Ле- 
нинграда. 

Совет общественных автоинспекторов по существу стал 
СОВЕТОМ ОБЩЕСТВЕННЫХ ПРОПАГАНДИСТОВ ПРАВИЛ 
ДВИЖЕНИЯ. Это — существенное звавоевание актива. Любая 
форма пропагандистской работы стала ему под силу. Здесь 
и специальные семинары «для себя», на которых обществен- 
ники делятся опытом; и лекции для шоферов, и беседы с 
пешеходами. Руками актива созданы и оригинальные учеб- 
ные пособия для лекторов-общественников; методические 
разработки, учебные плакаты, чертежи учебных пособий для 
практических занятий. Большую пользу они принесли многим. 

На наш взгляд, пора встретиться общественным пропаган- 
дистам разных городов для обмена мнениями, опытом ра- 
боты. Хороший, полезный бы вышел разговор. 

Г. ГЕЦОВ, 

общественный корреспоіщент журнала «За рулем». 

Ленинград. 


НА УЛИЦАХ ЛЕНИНГРА 



т 



новый АВТОВ ОНЗЛЛ 


Ы овый, второй по счету автобусный 
" вокзал междугородных сообщений от- 
крылся в Ленинграде. Бетон и стекло 
образовали его фасад и стены. В про- 
сторном зале ожидания — все для удоб- 
ства пассажиров; почта, телеграф, теле- 
фон. Здесь можно приобрести газеты, 
КИНГИ, журналы, перекусить перед до- 
рогой или вернувшись с пути, сдать в 
камеру хранения багаж. А если вы с ре- 
бенком — отдохнуть в детской комнате. 
Над кассами — наглядная схема марш- 
рутов. Она позволяет легко сориентиро- 
ваться, узнать, как пролегает избран- 
ный маршрут. Для автобусных бригад 
есть комната отдыха. 

Вокзал построен в самом городе, но 
так, что изолирован от других улиц, и 
маневрирование автобусов не создает 
помех для другого транспорта. Автобусы 
подаются к крытым перронам. Их два — 
отправления и прибытия. Ежедневно 80 
комфортабельных автобусов уходят от- 
сюда по пятнадцати маршрутам, которые 
связывают Ленинград с Москвой, Талли- 
ном, Тарту, Ригой, Кингисеппом, Пско- 
вом, Новгородом. Выборгом, Лугой и дру- 
гими городами. Всего из Ленинграда 
проложено 20 междугородных линий. 

На снимках; слева — зал ожида- 
ния нового вокзала; справа — па перро- 
не отправления. 

Текст и фото Н. Боброва. 
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ПОКАЗЫВАЮТ 

АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛИ 

ВЕНГРИИ 


Посетители 

осматривают 

выставку. 





рукция цементовоза Д-450 Н5-1. Значи- 
тельно изменен полуприцеп. Теперь это 
одни бункер с самонесущей рамой. Соб- 
ственный вес полуприцепа снизился по 
сравнению с двухбуикериым на 1500 кг. 
Погрузочное и разгрузочное устройство 
тоже усовершенствовано. Цементовоз 
приспособлен к самопогрузке. 

Многие нэ экспонатов гаражного обо- 
рудования хорошо знакомы в советских 
автохозяйствах. Это смазочные и запра- 
вочные агрегаты «Аурас». сервисный 
шкаф «Комплетта». стенды для сборки 
рессор, инфракрасные сушішьные лам- 
пы. передвижная зарядная установка 
«Балатон», универсальный стенд для ис- 
пытания электрооборудования автомоби- 
лей и стенды для испытания топливных 
насосов дизелей «Минор-Агро» и МД-12. 

Были на выставке и новинки: стенды 
для испытания топливных насосов — 
«Супер-8», МД-2/Б и универсальный 

стенд для испытания электрооборудова- 
ния и топливных насосов — ЕЛ-ДИ. В 
этих стендах широко применены полу- 
проводники и другие новшества техники. 

Обратила на себя внимание переносная 
сервисная установка «Панель». Она 

включает все те агрегаты, которые не- 
обходимы для проведения смазочных ра- 
бот в любом объеме. Они смонтированы 
на одной раме и имеют свой источник 
питания — двигатель внутреннего сго- 
рания и компрессор. Общий вес уста- 
новки 760 кг. ее легко перевозить. Это 
удобно в полевых условия.ч. например 
при работе по уборке урожая. 

Выступая на открытии выставки, за- 
меститель министра автомобильного 

транспорта и шоссейных дорог РСФСР 
Н. В. Сяадковскнй отметил, что выставка 
венгерских автомобилестроителей — 
еще одно свидетельство тесного сотруд- 
ничества стран — участниц Совета эко- 
номической взаимопомощи, залог новых 
успехов в об.чвсти автомобильной тех- 
ники. 

К. БИЛИНСКИ. 
директор конторы «Могюрт»; 

Г. ТАКАЧ, инженер. 


И этом году москвичи вновь знакоми- 
•• лись с образцами продукции вен- 
герской автомобильной промышленно- 
сти. Неделю была открыта выставка, ор- 
ганизованная венгерским внешторговым 
предприятием по торговле автомобилями 
«Могюрт». Эти выставки стали уже тра- 
диционными. 

На этот раз венгерские автомобиле- 
строители привезли в Москву автобусы, 
специа-чизированные автомобили и га- 
ражное оборудование, изготовленные .за- 
водом кузовов и средств передвижения 
«Икарус», автомобильным заводом <Че- 
пель», тракторным заводом «Красная 
звезда», заводом автомобильных запча- 
стей и гаражного оборудования и пред- 
приятием «МИРКЭЗ». Конструкторы по- 
заботились о том, чтобы продукция этих 
предприятий еще больше, чем раньше, 
подходщіа к условиям эксплуатации в 
Советском Союзе. 

Какие же экспонаты можно было уви- 
деть на выставке? 


Венгерским научно-исследовательским 
институтом было разработано семейство 
четырехтактны.х дизельных двигателей с 
повышенной мощностью. Теперь предпо- 
лагается выпускать четырехцилиндровые 
дизели с рядным — как вертикальным, 
так и горизонга-чьным, — расположением 
ци-пипдров мощностью в 120 л. с. и ше- 
стицилиндровые в двух аналогичных ва- 
рианта.х мощностью в 180 л. с. Харак- 
терно, что в этом семействе взаимозаме- 
няемы дета.чи поршневой группы, голов- 
ки блока цилиндров и ряд других ча- 
стей — независимо от количества ци- 
линдров и их расположения. 

Особый интерес вызвал авторефриже- 
ратор «Икарус-404» грузоподъемностью 
4 т. Он предназначен для перевозки ско- 
ропортящихся прод>'ктов в крупных го- 
родах. У него легкий кузов несущей 
конструкции. Привод холодильного ком- 
прессора — гидромеханический. Цирку- 
ляция мас.па не зависит от числа оборо- 
тов двигателя и скорости движения ав- 


Входя в украшенный зал 1-го автоком- 
бината Г.чавмосавтотранса, посетители 
сразу же обращали внимание на сочле- 
ненный городской автобус «Икарус-180». 
Он хорошо зарекомендовал себя в Бу- 
дапеште. а таюке на испытаниях в 
ГДР — в Эрфурте и Берлине. «Икарус- 
180» рассчитан на перевозку 180, а в ча- 
сы «пик» — 190 пассажиров. 

Четырехтактный 6-цилиндровый двига- 
тель мощностью до 180 л. с, с непосред- 
ственным впрыском топлива расположен 
под полом. Работу водителя облегчает 
гидроусилитель руля. Интерес представ- 
ляет н комбинация листовых и пневмати- 
ческих рессор. 

Отдельные узлы этого автобуса исполь- 
зованы в конструкции городского автобу- 
са «Икарус-55в» и междугородного «Ика- 
рус-5571-. Последний е осени прошлого 
года прошел во время испытаний 25 ты- 
сяч километров по дорогам Советского 
Союза. 

Знакомый уже советским любителям 
автотехиики венгерский междугородный 
автобус «Икарус-55» тоже представлен на 
выставке, но уже с более крепким «серд- 
цем»: на нем установлен двигатель мощ- 
ностью 180 л. с. (раньше было 145 л. с.). 


Цементовоз грузоподъемностью 7 т. 


Междугородный 

автобус 

«Икарус-557». 


томоби.пя. Во время остановок вюіючает- 
ея электропривод. При наружной темпе- 
ратуре +30 градусов в кузове обеспечи- 
вается температура — 20 градусов. Зи- 
мой (по желанию) ее можно повысить до 
+6 градусов. „ 

Новинкой является и цементовоз Д-4о0, 
86 — 41. Это усовершенствованная конст- 




ЛЕГКОВОЙ АВТОМОБИЛЬ 
«ПАНАР-24СЙ 



«французский завод «Панарѵ создал но- 
вую малолитражную модель — 4:11а- 
нар-24С». Эта машина будет выпускаться 
как в четырехместном варианте (24С), 
так и в виде двухместного купе <24СТ) с 
;гвумя дополнительными детскими места- 
ми. Двухцилиндровый ОППОЗИТІІЫЙ ДВН' 
гатель с рабочим объемом 850 см* и при- 
вод на передние колеса сохранены от 
предыдущей модели. Однако мощность 
возросла до 50 л. с. (для варианта 240 и 
до 60 Л- с. (для 24СТ). Это позволяеі 
развивать скорость до 148 км/час. Ко- 
робка передач четырехскоростная, пол- 
ностью синхронизированная с рычагом 
переключения, установленным уже не на 



руле, а в полу. Алюмипиеные тормозные 
барабаны имеют сильно развитое о|>еб- 
репне. Диск колеса фактически ’ отсут- 
ствует. а обод иадеваетс'н на тормозноі^ 
барабан и крепится к нему 5 шпилька- 
ми. так что тормозной барабан свободно 
обдувается встречным воздухом. Кузов 
автомобиля стальной с несущим днищем. 
Ваза 2299 мм. Колея І.ЗОО мм. Установка 
переднего сиденья регулируется не толь- 
ко по длине, но по высоте и углу накло- 
на спинки. Передние сиденья откатыва- 
ются вперед на роликах, сколь-зящих в 
направляющих желобках. В исходное 
положение они возвращаются, пруяшной. 
Фары сдвоенные. 

«Ауто Мотор унд Шпорт»» 1963. 


ЯПОНСКАЯ 

МАЛОЛИТРАЖКА 


в .этом году Б Ягюими выпущена ао 
* вая модель автомобиля «Исудзу 
Беллетт». Это четырехмествый легковой 
автомобиль с четырехдверным кузовом. 
На машине может быть установлен либо 
1.. 5-литровый короткоходный бензиновый 
двигатель, либо дизель с рабочим объе- 
мом 1,75 л. Коробка передач четырехсту- 
пеичатая. с рычагом переключешш пере- 
дач не на руле, а в полу, подвеска всех 


колес независимая, причем задняя под- 
веска выполнена с поперечной рессорой. 
Тормоза колодочные. Колеса 13-дюймо- 
вые. База 2305 мм. Сухой вес Ѳ14 кг. 
Скорость 136 км/час. Завод намерен в 
недалеком будущем начать выпуск моди- 
фикаций: двухдверный седан, спортив- 
ное купе и автомобн.<іь с кузовом типа 
«универсал». 

«Автокар», 1963. 


МОТОРОЛЛЕР «ДЖИЛЕРИИО» 

Дрсди широкоизвестных в Италии 
^марок мотороллеров: «Ламбретта», 
«Веспа». «Лаверда», появилось новое 
имя -- «Джилерино». Двигатель этого 
мотороллера одноцилиндровый, четырех, 
тактный, верхнеклапакный. Рабочий 
объем 80 см®. Степень сжатия 7.0. Мощ- 
ность 3.5 л. с. при 5200 об/мин. Двига- 
тель, трехскоростная коробка передач и 
главная передача выполнены в одном 
блоке и качаются вместе с задним коле- 
сом. Мотороллер развивает при полной 
нагрузке (2 человека) скорость 70 км в 
час и расходует 1,6 л горючего на 100 км. 

«Свет Мотору», 1963, 




I» 


САМОРОДОВ 


ЧЕМПИОНАТ МИРА ПО МОТОКРОССУ 


ПОКОРЯЕТ АНГЛИЙСКИХ ЗРИТЕЛЕЙ 


Ыа стадионе «Уэмбли» 
■■ проводился финал чем- 
пионата мира по мотогонкам 
на гаревой дорожке. Среди 
16 лі'чшнх гаревиков мира 
там было 4 экс-чемпиона 
(О. Фундин. П. Крейвен, 
Р. Мур ті Б. Бриггс). Совет- 
ский Союз представлял Бо- 
рис Самородов. Он стал ку- 
миром зрителей. Правда, в 
первом заезде он упал, но 
потом трижды финишировал 
первым и один раз вторым. 
Это дало ему 1 1 очков и 
четвертое место. 

Интересным было выступ- 
іенне трехкратного чемпио- 


КЛАРК СТАЛ 

Седьмым этапом чемпио- 
ната мира по гоночным 
автомобилям был «Большой 
приз Италии» в Монца, В 
ЭТО.М году из-за чрезмерной 
опасности, которой подвер- 
гаются гонщики, скоростной 
трек не был включен в трас- 
су гонок и одни круг ее со- 
ставлял только 5,75 км. 

На старт вышло 20 ма- 

ШИН- 

Нонейший «Феррари» Джо- 
на Сертисса имел 220 л. с.. 
и эта машина была первой 
17 кругов из 86. пока не вы- 
шла из строя прокладка го- 
ловки. Тогда в шедшей 
вплотную за Сертиссом 
тройке — Кларк («.йотус»). 
Г. Хилл (БРМ) И Герней 
{«Брэбхэм») — разгорелась 
ожесточенная борьба. По- 
зади осталась половина ди- 
станции, а лидер менялся 
19 раз. все трое шли с раз- 


на мира Ове Фупдипа, За 
неделю до гонок шведский 
спортсмен потерпел аварию 
и вышел на старт с гипсом 
на ноге. Несмотря иа это, 
Фундин выиграл все же зва- 
ние чемпиона. Второе ме- 
сто занял швед Кнуте- 
сон, третье — новозеландец 
Бриггс. 

Неудачно выступили про- 
шлогодний чемпион англича- 
нин Крейвен и надежда 
шведского гаревого спорта 
МО.ЛОДОЙ Карлссон. Польские 
гонщики в финал в этом го- 
ду не попали. 


НЕДОСЯГАЕМ 

рывом друг от друга в не- 
сколько метров. Вскоре из- 
за буксующего сцепления 
отстал Г. Хилл. Затем у Гер- 
нея на 63-м круге кончился 
бензин (его машина расхо- 
довала 26 л на 100 км). Те- 
перь Кларк был вне конку- 
ренции и легко выиграл 
гонку. Второе место, отстав 
на круг, занял Гинтер (ВРМ>. 
третьим финишировал на 
«Купере» Мак-Лг.рен. Сред- 
няя скорость победителя — 
205.533 нм/час. 

После семи гонок по сум- 
ме очков впереди Кларк (51 
очко), у Гинтера 24. Сертис- 
са 22. Мак-Ларена 14, Г. Хил- 
ла 13. Джиммн Кларк, одер- 
жавший победу в пяти эта- 
пах. стал недосягаем, но не- 
ясна еще судьба второго 
места, которая решится в 
трех оставшихся гонках. 


(500 см>) 


П ервенство мира по мото- 

■■ кроссу в классе 500 см® 
в этом году проводилось в 
12 этапов. Основная борьба 
велась между шведскими и 
английскими гонщиками. 
Шведы выступали на мото- 
циклах трех марок: «І'уск- 
варна» (Р. Тибблин. П. Перс- 
сон), «.йито» (С. Луіідин) и 
«Монарк» (О- Лунделл). Анг- 
личане были, в основном, 
представлены очень сильной 
заводской командой БСА; 
Д. Смит. А. Лэмпкин и 
Д. Бертон. В отдельных эта- 
пах принимали участие че- 
хос.повацкие и советские 
спортсмены на мотоциклах 
ЭСО. 

Несмотря на то, что в на- 
чале чемпионата тройка 
Тибблин, Смит, Лунднн по 
сумме очков находилась в 
близком соседстве, Тибблин 
на пятом этапе во Франции 
вышел вперед и к восьмому 
этапу во Львове уверенно 
закрепился на первом ме- 
сте. Выиграв в Бельгии 10-й 

ВЕНСКИЙ ФИНАЛ 

В Вене был проведен фН’ 
нал командного первен- 
ства мира по мотогонкам 
на гаревой дорожке. Чем- 
пионом стала сборная Шве- 
ции (О. Фундин. Б. Кнутссон, 
Г. Норднн, Р. Сармаіідер), 
набравшая 87 очкон- Боль- 
шого успеха добилась чехо- 
словацкая команда, вышед- 
шая с 27 очками на второе 
место. Прошлогодний второй 
призер — сборная Англии — 
набрала на 2 очка меньше и 
заняла третье место. 


этап, он обеспечил себе зва* 
ние че.мпиона мира вне за- 
висимости от исхода двух 
последних туров. Это оказа- 
лось кстати, так как в 1І-м 
этапе (Люксембург) швед по- 
терпел аварию и попал в 
больницу. 

Итак, одержав пять побед 
и имея в шести зачетных 
соревнованиях 46 очков, 26- 
летний Ро«чьф Тибблин вто- 
рой год подряд стал чемпио- 
ном мира. Второе место за- 
нял Стен Лулднн, чемпион 
1961 года, победивший в 
двух этапах. Третье место до- 
сталось англичанину Джеф- 
фу Смиту, выступавшему 
на БСА 420 см^. Ветеран 
кроссовых чемпионатов в 
прошлом двухкратный чем- 
пион мира Билль Нильссон 
на этот раз стартовал на мо- 
тоцикле «Нилльсон» собст- 
венной конструкции и занял 
лишь четвертое место. Его 
соотечественник Пересов 
был пятым. 

ПЕРВЕНСТВО ЕВРОПЫ 

В Зальцбурге закончилось 
ежегодно разыгрывае- 
мое с 1957 года первенство 
Европы по горным автогон- 
кам. В нем принимают уча- 
стие спортсмены, выступаю- 
щие на спортивных автомо- 
билях клас са до 2000 см^. 
Чемпионом этого года стал 
46-летннй испытатель заво- 
да «Порше» (ФРГ) Эдгар 
Барт» Он набра.ч 54 очка. 
Швейцарец Г. Вальтер, так- 
же выступавший па «Пор- 
ше». занял второе место (26 
очков). 
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КНИЖНЛЯ ПО/ІМ ■ * КНИЖНДЯ ПО/1КД 


в этом году ИЗДАТЕЛЬСТВА ВЫПУСКАЮТ СЛЕДУЮЩИЕ КНИГИ: 


♦ 


,♦ 


Краткий автомобильный 
справочник. Изд. 4. исправ- 
ленное и дополненное. Авто- 
трансиздат. 50 тыс. экз. 
95 коп. 

Справочник содержит 

технические характеристики 
автомобилей, автобусов, по- 
луприцепов и прицепов, 
специгшизироваииого по- 
движного состава, выпус- 
каемых в настоящее время. 
Наряду с ЭТИ.М в справочни- 
ке приведены сведения о 
ранее выпускавшихся авто- 
мобилях, а также о разви- 
тии автомобильной про- 
мышленности в СССР. 

В справочнике даны крат- 
кая классификация автомо- 
билей и .параметры для их 
оценки, параметры оценки 
эксплуатационных показа- 
телей, сведения о карбюра- 
торах, аккумуляторных ба- 
тареях. свечах зажигания, 
шннах, автомобильном топ- 
ливе. смазочных и других 
материалах, а также крат- 
кие сведения об автомо- 
бильных дорогах. 

Справочник предназначен 
для работников автомобиль- 
ного транспорта. 


Корягин А., Соловь- 
ев Г. Пособие для подготов- 
ки шоферов. Изд. 2, Белгос- 
издат. І20 тыс. экз. 95 коп, 

В пособии приведены ма- 
териалы по устройству и 
принципам действия меха- 
низмов автомобиля, а также 
основные сведения, относя- 
щиеся к практической рабо- 
те шофера. Конкретный ма- 
териал относится, в основ- 
ном, к автомобилям ГАЗ-51А, 
ЗИЛ-164 и М-21; описаны 
особенности системы пита- 
ния газобаллонных автомо- 
билей ЯАЗ-204, трансмиссии 
ГАЗ-63 и гидравлических са- 
мосвальных механизмов. 

М а щ е н к о А., М е д в е д* 
ков В. Основы техническо- 
го обслуживания автомоби- 
лей. Военнздат. 50 тыс. экз. 
60 коп. 

В этом году издательство 
выпускают следующие кни- 
ги: 

На основе анализа много- 
летнего опыта эксплуатации 
автомобилей в народном хо- 
зяйстве и армии, а также 
результатов научно-исследо- 
вательских работ, проведен- 
ных за последние годы, из- 


ИЗДАН КОДЕКС ФИМ 


В издательстве ДОСААФ вышел из печати и рассылается 
республиканским комитетам ДОСААФ спортивный ко- 
декс Международной мотоциклетной федерации (ФИМ). 

При организации международных спортивных соревно- 
ваний и разработке своих правил национальные мотоци- 
клетные федерации — члены ФИМ — обязаны придержи- 
ваться положений, установленных кодексом. 

Кодекс издан на русском языке впервые и вместе с 
приложением составляет 9 брошюр. Для удобства пользо- 
вания ими при международных связях в буквенной ну'ме- 
рации сохранен латинский алфавит. 

Международный спортивный кодекс. В этой брошюре 
изложены основные положения, регламентирующие мото- 
циклетный спорт, даиа терминология, перечислены офи- 
циальные лица, проводящие соревнования, сформулиро- 
ваны основные общие требования к участникам и их мо- 
тоциклам, порядок организации соревнований, указаны 
решения спортивных вопросов и дисциплинарная прак- 
тика. 

Приложение В — Мотоциклы, оборудование и топливо. 

Здесь приведены категории и классы, на которые подраз- 
деляются мотоциклы, и изложены технические требования 
к мотоциклам, оборудованию и топливу. 

Приложение С — Мировые рекорды. В этом приложе- 
нии дано определение рекордов, приведен перечень реги- 
стрируемых мировых рекордов, правила проведения за- 
ездов на их установление, а также порядок регистрации 
мировых рекордов. 

Приложение р — Международные шоссейно-кольцевые 
гонки. 

Приложение Н — Международные гонки по гаревой 
дорожке. 

Приложение ^ — Международные соревнования по мо- 
токроссу. 

Приложение — Международные шестидневные сорев' 
нования. 

Приложение М — Мотоциклетные чемпионаты и другие 
первенства ФИМ (чемпионаты по шоссейно-кольцевой 
гонке, по мотокроссу и на «кубок выносливости»). 

Приложение Р — Международные гонки по ледяной 
дорожке. 

В каждой из брошюр даются общие положения по 
конкретным видам соревнований, описываются трассы іг 
условия, которым они должны удовлетворять, приводятся 
особые требования к участникам и их мотоциклам. Подроб- 
но изложен порядок проведения гонок, а также возмож- 
ные системы зачета. 

В перевод включены все изменения и дополнения, по- 
лученные от ФИМ к перечисленным выше приложениям 
кодекса по состоянию на 1 сентября 1963 года. 

Брошюры хорошо изданы, ими легко пользоваться. 


лагаются наиболее эффек- 
тивные и научно обоснован- 
ные методы технического 
обслуживания механизмов и 
агрегатов различных авто- 
мобилей. 

В книге рассматриваются 
таюке основные методы 
оценки технического со- 
стояния автомобиля и его 
агрегатов; приборы, приме- 
няемые при техническом 
обслуживании автомобилей; 
зависимость эксплуатацион- 
но-технических качеств аг- 
регатов автомобиля от при- 
меняемых эксплуатацион- 
ных материалов. 

Спутник мотоциклиста. 
Коллектив авторов. «Физ- 
культу'ра и спорт». 100 тыс. 
экз. 71 коп. 

В «Спутнике мотоцикли- 
ста» читатель найдет мате- 
риал, который позволит 
подготовиться к сдаче эк- 
замена на полз^ение удо- 
стоверения мотоциклиста- 
водителя- 

Большой раздел посвящен 
особенностям техники вож- 
дения в различных дорож- 
ных условиях в Т>ПРИСТСКОМ 
путешествии. Любители мас- 


совых выступлений 
получить интересующий их 
материал не только по раз- 
нообразным упражнениям 
на мотоцикле, но и по комп- 
лексным программам массо- 
вых выступлений. В заклю- 
чение читатель познакомит- 
ся с особенностями подго- 
товки мотоцикла к всесоюз- 
ным соревнованиям. 

Книга рассчитана на ши- 
рокий круг читателей-мото- 

ЦИКЛИСТОЕ. 

И в к о в И. Пособие по 
подготовке водителей мо- 
тоциклов. Изд-во ДОСААФ. 
25 тыс. экз. 18 коп. 

В пособии излагаются ме- 
тодика обучения вождению 
мотоциклов, техника выпол- 
нения начальных упражне- 
ний. совертпенствование на- 
выков вождения мотоцикла. 
Проводятся советы по об- 
служиванию мотоцикла, уст- 
ранению неисправностей, 
регулировке механизмов и 
приборов в целях обеспече- 
ния безопасности движения. 

Пособие предназначено 
для инструкторов н препо- 
давателей кружков и авто- 
клубов ДОС^ОѵФ. 


РАСТУТ РЯДЫ МАСТЕРОВ СПОРТА 

Недавно звание мастера спорта присвоено следующим 
спортсменам: 

МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ 

Б. Арустамов (ДОСААФ. Баку). Ю. Белиневич (ДОС.ААФ, 
Раменское). В. Захаров (ДОСААФ. Москва). В. Кучумов 
(«Буревестник». Томск). И. Крушеиицкий («Трудовые ре.чер- 
вы», Москва). Л. Поляков (Советская Армия. Новочеркасск), 
Р. Станкевич, Н. Никонов (Советская Армия, Одесса). 
М. Лухаллоо, Э. Сальм (Советская Армия. Рига). В. Ломании, 
Г. Нестеров (Советская Армия. Ташкент). В. Пашке- 
вич (ДОСААФ. Ташкент). А. Савицкий (Советская «^мия. 
Киев), Г. Куриленко (Советская Армия. Львов). Л. Краев, 
Ю. Чекранов («Труд», Уфа), Э. Новинов (ДОСААФ, Подольск). 

ВОДНО-МОТОРНЫЙ СПОРТ 

Ю. Борисов (ДОСААФ, Волгоград), Б. Зубков, А. Морозов. 
Е. Рольбанд («Трудовые резервы», -Ленинград), И. Петренко 
(«Труд». Волгоград). А. Шариков (ДОСААФ, Москва). 

• 
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ы трое — Альфред Шульман, Эймантас Якавомис 
и Эдуард Гирчис, — выехали из Вильнюса на мо- 
тоциклах «Ява-250». Решили пройти через все 
15 республик по маршруту: Вильнюс — Минск — 
Москва — Г орькнй — Казань — Уфа — Челя- 
бинск — Омск — Новосибирск — Семипалатинск — Алма- 
Ата — Фрунзе — Ташкент — Ош — Душанбе — Ашхабад — 
Красноводсн — Бану — Ереван — Тбилиси — Симферополь — 
Одесса — Кишинев — Киев — Псков — Таллин — Рига — 
Вильнюс. Получилось 22 тысячи километров. Многим такое 
путешествие казалось нереальным, и нас отговаривали. Но 
уж очень хотелось своими глазами увидеть всю Советскую 
страну, проехать Урал, Сибирь, Азию, познакомиться с мо- 
лодыми строителями семилетки. 

В маленькой экспедиции каждый имел свои обязанно- 
сти: Эдуард Гирчис вел записи; Альфред Шульман снимал 
документальный фильм; инженер Эймантас Якавонис отве- 
чал за исправную работу машин. Все мы водим мотоциклы, 
но выехали на двух машинах. Из прежнего опыта_ мы ре- 
шили иметь одного свободного человека на случай подме- 
ны. Пожалуй, эта формула — два на три — явилась самой 
надежной гарантией успеха мотопробега. 

И вот маршрут пройден. Позади сомнения и трудности. 
За четыре месяца мы встречались с интересными людьми, 
побывали в колхозах, на стройках и крупнейших пред- 
приятиях. Были на Горьковском автозаводе, у нефтяников 


Татарии, у молодых ученых в академгородке под Новоси- 
бирском, в молодых совхозах на целине в Казахстане и 
иа Алтае. Встречались со своими земляками на текстильном 
комбинате в Маргелзне и на строительстве Нурекской ГЭС, 
Видели, как преображается Голодная степь и как водьі 
Кара-Кумсного канала меняют лицо пустыни, гостили у мо- 
тоциклистов Уфы. Один из труднейших участков путешест- 
вия — Кара-Кумы. Но н здесь мы прошли. 

Некоторые придерживаются мнения, будто мотоцикл 
для дальних расстояний непригоден. Своим мотопробегом 
мы доказали обратное. Меньше всего нам приходилось 
ездить по асфальту и заправляться высокосортным бензи- 
ном, но машины отлично выдержали дорогу. Наши «Явы» 
не имели никаких специальных приспособлений и усовер- 
шенствований, кроме увеличенных багажников и ветровых 
стекол. 

Весь маршрут мы прошли своим ходом, ни разу не 
воспользовались грузовиками и поездами, за исключением 
переправы через Каспийское море на теплоходе. 

Хочется пожелать читателям журнала «За рулем» боль- 
ше путешествовать по родной стране. Тогда вы собствен- 
ными глазами сможете убедиться, как замечательна и раз- 
нообразна она. До скорой встречи на дорогах! 

А. ШУЛЬМАН, 
Э. ГИРЧИС. 

г. Вильнюс. 




ГЛАВНОЕ — БИЗНЕС! 

О дин из крупнейших ав- 
томобильных концернов 
США — «Форд», -- ранее 
чуравшийся автомобильного 
спорта, в последнее время 
начал проявлять к нему ин- 
терес. В начале этого года 
в печати появились сооб- 
щения о возможной покупке 
Фордом итальянских заво- 
дов Феррари, чьи гоночные 
и спортивные автомобили 
известны всему миру. По- 
купка не состоялась, но на- 
до сказать, что 30 мая на 
трековых гонках в Индиа- 
нополисе второе место за- 
нял «Лотус-29» с мотором 
форд. Легковые американ- 
ские форды принимали в 
этом году участие в ралли 
Монте-Карло. И, наконец, 
совсем недавно стало изве- 
стно, что Форд готовится к 
гонкам в Индианополисе, ко- 
торые будут происходить в 
1964 году. 

Почему же фирма, до сих 
пор безучастно относившая- 
ся к автомобильным гонкам, 
теперь развила такую бур- 
ную деятельность? 


Несколько лет назад круп- 
нейшие американские авто- 
мобильные концерны «Дже- 
нерал Моторе», «Форд» и 
«Крайслер», заключили меж- 
ду собой соглашение, по ко- 
торому они отказывались 
использовать автомобильные 
гонки, как средство рекламы 
своей продукции. Форд, иду- 
щий сейчас по выпуску ав- 
томобилей в США иа втором 
месте, хочет выйти на пер- 
вое. Это н заставило его 
«нарушить конвенцию». Биз- 
нес взял свое! 

ЦЕПЬ ИЛИ 
КАРДАННЫЙ ВАЛ? 

С ейчас почти не встре- 
тишь на современном 
автомобиле цепной главной 
передачи, разве что на мо- 
токолясках. Но почти пол- 
века назад преимущества 
карданной передачи в срав- 
нении с цепной представля- 
лись сомнительными. На- 
пример. в «Подробном кур- 
се устройства автомобиля» 
того времени писалось; 

«Хотя логика требует от 
гоночных колясок цепной 


передачи, большинство из 
них снабжаются карданом, 
между тем доказано, что 
коляска с карданом сильнее 
изнашивает шины и хуже 
держит направление в 
сравнении с коляской с цеп- 
ной передачей, а на гонках 
это недостатки первостепен- 
ной важности. Сторонники 
карданной передачи возра- 
жают, что кардан допускает 
лучшую отдачу. Этот спор, 
надо думать, будет продол- 
жаться, пока существуют 
автомобили». 

Как показала жизнь, ав- 
тор французского учебника 
ошибся. 


РЕМНИ БЕЗОПАСНОСТИ 
ПОМОГАЮТ 

По статистическим Дан- 
■■иым английского еже- 
недельника «Прэнтишнера», 
в 600 авариях легковых ав- 
томобилей, которые были 
снабжены привязными рем- 
нями для пассажиров, чи- 
сло легких ранений умень- 
шилось на 50 процентов, 
тяжелых — на 80. 


КОЛУМБИЙСКИЕ... 

«ВАРТВУРГИ» 

|**ерманская Демократи- 
■ чесная Республика пре- 
доставила Колумбии яицен- 
зню на производство легко- 
вых автомобилей «Вартбург». 
Вначале машины будут со- 
бираться из частей, изго- 
товляемых в ГДР. Затем в 
течение 5 лет Колумбия 
полностью перейдет на сбор- 
ку «Вартбургов» из деталей 
собственного производства. 

НАКАЗАНИЕ 
ПЕРЕД ФИНИШЕМ 

В 24-х часовых гонках в 
Ле-Мане, где ооычно 
два или три гонщика по- 
сменно ведут автомобиль, 
француз Пьер Левег решил 
выступить один. Ради чего? 
Ради славы или денег? При 
последней заправке горю- 
чим Пьер тан устал, что да- 
же не узнавал механиков. 
За полчаса до финиша, ког- 
да на машине сломался ко- 
ленчатый вал, у Левега не 
было сил даже вылезти из 
автомобиля. 
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